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UWAGA 

„Modelarz" rozprowadzany jest 
przez wszystkie kioski „Ruchu". Za- 
mowienia i przedplaty na r. 1956 — 
kwartal II i dalsz^e — przyjmuja. od 
11.11. do 10. III. 56 urzedy pocztowe 
wlasciwego rejonu oraz listonosze 
wiejscy. 

Pferwsze silniczki 
dla modefarzy szkutnlczych 

Z radoSciq kcmunikujemy, ze w 
listopadzie br. przydzielono wszyst- 
kim Zarzadom Wojewodzkim LP2 
pierwsza. partie. silniczk6w, prze- 
znaezajac je dla modelarstwa szkut- 
niczego, Narazie sa to silniczki o po- 
jemnosci 1,5 cm' produkcji polskiej. 
Sluzy6 one maja glownie do cel6w 
szkoleniowych, propagandowych i 
ewenitualnie sportowyeh. W chwili 
obecnej trwajg starania o zakup sil- 
niczkow wiekszej pojemnosci, tj. 2,5 
cm«, 5 cm3 i 10 cm'. 

Narazie jest to przydzial niewielki, 
wynoszacy od 6 do 12 szt. dla woje- 
wddztwa, zaleznie od iloSci czynnych 
modelarni szkutniezych. Z poczat- 
kiem przyszlego roku ilosfi ta po- 
waznie wzro^me, co przyczyni si§ do 
lepszego przygotowania modelarzy 
do III Ogolnopolskich Regat Modeli 
Plywa.jacych. 



WYNIKI Z MISTRZOSTW 
SWIATA MALEGO LOTNICTWA 



W Finthen kolo Weisbaden (NRF) w 
lecie roku biezacego odbyly sic Mlstrzo- 
stwa Striata modeli latajacych. Udzial w 
zawodach wziely 22 paifistwa, wystawiajaf 
200 zawodnikdw w trzech kategorlacb: 
szybowcow, gumowek t modeli silnlko- 
wych. Nizej podajemy trzy plerwsze 
mlejsca w poszczegolnych kategorlacb: 

Szybowee A-2. 

1. Lindner. R. — NRF — ISO + 180 +• 
180 + 180 + 166 ■-' 8SS. 

2. Gllroy. R, — Anglia — 160 + 180 + 
180 + 180 + 180 ™ 880. 

3. Hagel. R. — Szwecja — 176 + 180 + 
180 + 164 + 177 = 877, 

Wakefield. 

1, Seamann. G. — NRF — 180 + 180 + 
180 + 180 + 180 - 900 4- »15. 

I. Hakansson. — Szwecja — 180 + 180 
+ 180 + 180 + 180 - 900 + 289. 

3. Scardiccio V. — Wlochy — ISO + 180 
+ ISO + 180 + 180 ■ 900 + 286. 

Sllnikowe. 

1. Gaster. M. — Anglia — 180 + 180 + 
180 + 180 + 180 =■ 900 + 313. 

2. Stajcer F. — Argentyna — 180 + 
180 + 180 + 180 + 180 - 900 + ITS. 

3. Jones. B. — K ana da — 180 + 180 + 
180 + 180 + 180 - 900. 




Na zdj<;ciu zvvyeicska trojka w 
A-2 — od lewej: Robert Gllroy 
Lindner 1 Rolf Hagel, 



kategorll 
, Rudolf 



Jeszcze o zawodcrch 
modeli plywajqcych w NRD 



Mledzynarodowe zawody modeli plywa- 
Jacych w NRD staty sle waznym wyda- 
rzenlem 1 s$ omawlanc szeroko takze w 
krajach zachodnich, stwlaszcza w prasie 
modclarskiej NRF. Poza fachowyml ko- 
mentarzaml, ktore wskazuji^ na wysoki 
poziom modelarzy radzicckich — zdobyll 



onl 17 miejsc na 24 nagrodzonych od 1 do 
III — zamieszczane sa. te/, zdj^cla z tej im- 
prezy, na ktore] by 11 rdwnlez dzfennika- 
rze z NRF. 

A oto nlektore clekawszc models z tych 
zawodow: 





iTecyzyjny model redukcyjny dawnego 
bulgarsklego okretu wojennego. 

PL ANY 1:1! 

Wznawiamy wysylanie planow, 
Radzleckl silnlczek dwutakiowy z pompa., ktore ukazaty si^ w „Modelarzu", 

w odbitkach na papierze swiatlo- 
czulym w skali 1 : 1 lub 1 : 2 dla 
modeli wyczynowych i 1 : 25 lub 
1 : 200 dla modeli redukcyjnych. 
Plany duze formatu A-l (86X61 cm) 
w cenie 6 zl. sztuka, w formacie 
A-2 (43X61 cm) w cenie 3 zl, Za- 
mawiac mozna tylko przez wplace- 
nie z gory odpowiedniej sumy na 
konto — Oddzial 1 PKO Warszawa 
nr 1-9-120014 z napisem „Modelarz 
— plany" i podanie rodzaju oraz 
ilo§ci planow. Do wysylania przy- 

Model motot«wkl wykonany przez za- ^f} m ^ . ^^y *&™ ^ wieksza 
wodnika NRD. uosc chetnych. 




OD REDAKCJI 



Wszystkim modelarzom, kt6rym zalezy na rozwoju mo- 
delarstwa, obojemie w jaklej modelarni S3 zgrupowani, 
czy w MDK, OH, LF4 itp., podsuwamy nastepuja.cy pro- 
jekt. 

Wykonane w ramach zajeC praktycznych modcle, najle- 
piej papierowyeinanki, w porozumieniu z kierownikami 
kslegarii ..Dom Ksiazki**, umicScle na wystawach obok ksi^- 
zek o tematyce modelarskiej, Wskazane tez jest umieszcze- 



[iic obok modeli odpowlednich hasel, propaguja.cych litera- 
ture modelarski, miesl^cznlk „Modelarz", plany wyclnanek 
do wykonywanla modeli w domu oraz wstepowanie na 
kursy szkolenia modelarskiego. 

\!;i in t^ powinny bye objete wszystkie ksl^gartile w 
tych mlcjscowoSclach, gdzie zna}duj,*i si? modelarnie. 
W mtastach wojewodzklch, w ktfirych istnieje po kilka 
modelarni, instruktorzy powinni podzielic si? mi?dzy sob^ 
zadaniami, w ten sposiib, by wszystkie ksi?garnle byly 
zaopatrzone w modele. 

A wi?c, do dziela! Akcja nasza na pewno nle pozosta- 
nio bez echa. 




ZMIAHY W PRZEPISAGH 





W dnlach 13 — 19 pazdziernika br, odbylo sie. w Po- 
znaniu posiedzeeie Centralnej Rady Modelarstwa 
(Pionu Wodnego), Tematera obrad byla m. in. sprawa 
poprawienia i cz^sciowej zmiany Przepisow Klasowych 
i Regatowych ptywajacych modeli zaglowych i z na- 
pedem mechanicznym. Z uwagi, iz sprawa^ ta. interesu- 
je sie znaczna czesc modelarzy, podajemy najwazmiej- 
sze zmiany, ktore bedq obowiazywac od roku 1956. 

1. Zlikwidowano mo no typo we klasy „J" i „B", wpro- 
wadzajac na ich miejsce jedna. klase. woln^, nazwa- 

n^ kl. „J", ktbra wymiarami kadluba i powierzchni za- 
gti odpowiada dotychczasowym klasom „J" i „B", nie 
jest jednak klasa, monotypow^. Material uzyty do bu- 
dowy modelu jest dowolny. Klasa ta przeznaezona jest 
tylko dla juniorow, tzn. zawodnikow do lat 18. Tym 
samym zawodnicy powyzej 18 lat nie maja prawa 
startu w tej klasie, jak to bylo dotychczas. 

2. Zlikwidowano dotychczasowg klase; „D" i wpro- 
wadzono na jej miejsce klase „X", d^zac do ujedno- 

licenia klas z klasami obowiazujacymi zagramica,. Roz- 
nica polega na zwiekszeniu powierzchni zagla do 
5 000 cm 2 . (W kl. „D" byto 3 330 cm ! ). Wielkosc kadlu- 
ba, materialy uzyte do budowy itp. calkowicie dowol- 
ne. 

3. Wprowadzono nowa klase. ,,0-500" — dla modeli 
slizgow z napedem odrzutowym. Konstrukcja i wy- 

miary slizgu oraz materialy uzyte do budowy, calko- 
wicie dowolne. Ograniczono wage, silnika do maksi- 
mum 500 G. 

4. Nowa klasa jest tez klasa „RP" — dla modeli re- 
dukcyjnych-plywajacych. W klasie tej moga. starto- 

wa£ modele z napedem mechanicznym, jak i modele 
zaglowe, modele jednostek wspotczesnych i historycz- 
nych. O zajeciu pierwszego i dalszych miejsc bedzie de- 
cydowac nie najwiijksza szybkose, a suma punktow, 
uzyskanych za ^tarannosc wykonania, sprawtnosc me- 
chanizmu napedowego, s topi en mechanizacji modelu 
itp. Konstiukcja modelu, rodzaj napedu i materialy 
uzyte do budcwy sa calkowicie dowolne. Nieograniczo- 



na jest takze wielkosc modelu, z tym jedynie zastrze- 
zeniem, ze model klasy „RP" musi bye wykonany w 
jednej z nastepujacych skali: 1:25, 1:50, 1:100 lub 1:200, 
przy czym wchodza w rachube tylko modele tych je- 
dnostek, ktore maja, ponad 20 m dlugosci, Biorac pftd 
uwage, ze wykonanie modelu redukcyj no-ply wajacego 
jest znacznie trudniejsze, niz modelu wyczynowego 
i wymaga wiek«zego wkladu pracy i umiejetnosci, po- 
slanowiomo modele klasy „RP" klasyfikowac podwujna, 
iloscia^ punktow. 

Z dalszych zmian, ktore bezwatpienia zainteresuja. 
kazdego modelarza — sportowca, jest wprowadzenie 
nowej tabeli klasyfikacyjnej. Nie bedzie obowiazywal 
dotychczasowy system punktowania tylko za I, II i III 
miejsce (10,7 1 4 pkt.), a punktowani bedq zawodnicy 
od pierwszego do dwudziestego miejsca. 

Poczynajac od 1956 r. bedzie obowiazywac ogramiczo- 
ny sklad ekipy z jednego wojewodztwa do maksimum 
8 zawodnikow, z ta. zmianq, ze zawodnik, startujacy w 
Ogolnopolskieh Regatach Modeli Plywajaeych, bez 
wzgl^du na wiek, musi posiadac najmniej 2 modele 
roznych klas. G6rna grsnica modeli, z ktorymi moze 
startowac jeden zawodnik, pozostaje bez zmiasn, tj. 
najwyzej 3 inodele zaglowe i 3 modele z napedem me- 
chanicznym, kazdy w innej klasie. 

Gdy dodamy jeszeze, ze w skladzie ekipy nie moze 
bye wi^cej, niz 2 modele jednej klasy, be.da to juz. 
wszystkie powazniejsze zmiany, jakie wprowadzono. 

No we Przepisy K la so we i Re ga to we, obowiazujaee na 
rok 1956, zostaly juz rozeslane do Zarzadow Woje- 
wodzkich LPZ. Wszyscy wie,c zainteresowani moga 
zglaszac sie po ich odbior. 

W wypaciku, gdyby jakies punkty przepisow byty 
niezrozumiale, wzglednie przygotowuja.cy sie do regat 
chcieli uzyskac blizsze wyjasnienia, nalezy kierowac 
zapytania na adres: Sekcja Modelarstwa Szkutaiiczego 
Zarzadu Glownego LPZ — Warszawa, ul. Dluga 52, 
Arsenal. 

J. M. 
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Mgr Inz. MARIAN DERE2YCKI 

Amalizuja.c II Ogolnopolskie Rega- 
ty Modeli Plywajacych, nalezy w od- 
niesieniu do modeli zaglowych — 
stwierdzic, ze: 

a) modele zgloszone do regat byly 
slabo do nich przygotowane, tzn. 
niedostatecznie oplywane, 

b) modele' wyposazone w sterowa- 
nie samoczynne zeglowaty przy 
zablokowanych sterach, wskutek 
czego zegluga kursami bakszta- 
gowyml by la dla nich niedostep- 
na. 

Dwa te stwierdzenia informuja. nas, 
ze modelarstwo wyczynowe zaglowe 
nie posiada odpowiedniego poziomu. 
Zadaniem kadry instruktorskiej na 
najblizsza. przyszlosc powirnno bye i li- 
te nsywne szkolenae modelarzy w za- 
kresie zeglowania model em, Szkole- 
nie to powinno obejmowac teori§ ze- 
glugi i nauke. praktycznego zeglowa- 
nia modelami w roznych warunkach 
zeglugowych. 



Na teorie. zeglugi modelu skladaja 
si§ dwa zasadnicze zagadnienia: 
1 — teoria ruchu modelu i 2 — 
dzialanie sterowania samoczynnego. 
Oba te zagadnienia sa, tematem ni- 
niejszego artykulu, ktorego celem 
jest dac podstawy teoretyczne mode- 
larzom, by na nastepnych Regatach 
Ogolnopolskich zaprezentowali wyz- 
szy niz dotychczas poziom. 

TEORIA RUCHU MODELU 

Ruch modelu zaglowego spowodo- 
wany jest dzialaniem sily wiatru na 
ozaglowanie. Wskutek oplywu zagla 
przez strugi powietrza, powslaje wy- 
padkowa sila aerodynamiczna, ktora 
przeniesiona za posrednictwem takie- 
lunku na kadlub, porusza model w 
okresionym kierunku. Sila ta dziala 
— w przyblizeniu — w srodku eiez- 
kosei powierzehni ozaglowania, a 
wielkosc jej zalezy od wielkosci po- 
wierzehni ozaglowania, jego wybrzu- 



szenia, ka_ta natarcia i predkosci wia- 
tru. Jesli ustalimy wszystkie wymie- 
mione wielkosci z wyjqtkiem kata na- 
tarcia, tzn. przyjmiemy okreslone o- 
zaglowanie i okreslone warunki ze- 
glugi, to wielkosc sily aerodynamicz- 
nej zalezec b^dzie jedynie od kata 
natarcia. Zaleznosc ta jest nastepuja,- 
ea: wielkosc sily aerodynamicznej 
zagla rosnie wraz z ka_tem natarcia 
do okolo 20°, przy dalszym wzroscie 
kata natarcia, wielkosc sily aerodyna- 
micznej maleje. Wynika z tego, ze 
istnieje tylko jedno takie ustawie- 
nie zagli, przy kt6rym osiaga sie. 
najwieksza. sile. aerodynamiczna. 

Rueh modelu w kierunku jego osi 
podtuznej powoduje czesc sily aero- 
dynamicznej, tzw. skladowa nape- 
dzajaca. Aby zrozumiec te. zaleznosc, 
rozlozmy sile. aerodynamiczna na 
skladowe rowinolegle do kierunku ze- 
glugi i prostopadlq do niego (rys. 1). 
SilQ Pn nazywamy skladowa, nape.- 
dzajaca, zas si If Pd — skladowa. dry- 
rajacg. Pierwsza z nich porusza mo- 
del w kierunku wlasciwym, druga 
zas powoduje znosznie modelu z 
kierunku wlasciwego w kierunku do 
niego prostopadlym, co nazywamy 
dryfem. Wielkosc drytu zalezy od 
wielkosc i skladowej dryfujacej i od 
oporu, jaki stawia model przy tym 
ruchu, Przez odpowiednia. budowe. ka- 
dluba, opor ten celowo zwie.kszamy, 
by uzyskac" jak oajmniejsze prze- 
mieszczanie sie modelu w kierunku 
sily Pd. Osiaga sie, to przez stosowa- 
nie ptetwy, co daje ten efekt, ze opor 
boczny w kierunku sily Pd jest kil- 
kakrotnie wi^kszy od oporu czolo- 
wego w kierunku sily Pn, Wypadko- 
wa bocznego oporu wodnego dziala — 
w przyblizeniu — - w srodku ciezkosci 
powierzehni rzutu zanurzonej czesci 
kadhiba {rys. 2). W analogicznym 
punkcie dziala wypadkowa czolowego 
oporu wodnego. Jak z tego wynika, 
na plynacy model dzialaja, r6zne sily 
zaczepfione w roznych miejscach mo- 
delu: sila Pn i Pd zaczepione w srod- 
ku ozaglowania, opor boczny zacze- 
piony w srodku bocznego oporu i 
op6r czotowy, zaczepiony w Srodku 
oporu czolowego. 




Rozpatrzmy wpierw dzialanie skla- 
dowej dryfujacej i oporu bocznego. 
Rys. 3 przedstawia trzy mozliwe sy- 
tuacje. 

W przypadku a — rzut srodka o- 
zaglowania na plaszczyzn§ symetrii 
mod el u lezy przed rzutem srodka 
bocznego oporu. Obie sily dzialaja. 
na ramieniu a i daja, moment obro- 
towy Pd . a, czyniacy model za- 
wietrznym. 

Model zbacza z kursu vv kierunku z 
wiatrem, Zawietrznosc te_ usunac na- 
lezy przez przesuniecie calego oza- 
glowania ku rufie. Odwrotna. sytua- 
cje. przedstawia rys. 3 b. W tym przy_ 
padku modiel jest nawietrzny, cous-u- 
nac mozna przez przesuniecie oza- 
glowania ku dziobowi, Wreszcie szkic 
c ilustruje sytuacje, gdy rzuty obu 
srodkow na plaszczyzne. symetrii ka- 
dluba leza, na wspolnej prostej pio- 
nowej. Wowczas nie powinna wyste- 
powac w zasadzie ani zawietrznosc, 
ani nawietrznosc. Czy tak jest w isto- 
cie? Otoz nie, gdyz dzialaja. jeszcze 
inne sily, a mianowicie — skladowa 
napedzaja.ca j opor czolowy. Wychy- 
lony poza burte. bom oraz przechyl 
modelu powoduja, ze sily te w ptasz 
czyznie poziomej dzialaja na ramie- 
niu c, dajac moment obrotowy Pn. c 
(rys. 4), czyniacy model nawietrz- 
nym. Wynika z tego, ze nawet wow- 
czas, gdy poprzednie dwie sily dry- 
fuja.ce i opor boczny nie daja. mo- 
mentu obrotowego, to istnienie sily 
napqdzajacej i oporu czolowego spo- 
woduja nawietrznosc modelu. Aby 
ja skompensowac, nalezy tak usy- 
tuowac srodek ozaglowania wzgle- 
dem srodka bocznego oporu, by mo- 
del mial tendencje. do zawietrznosci, 
ktora zrownowazy moment Pn . c. 
Z tego wyplywa wniosek, ze usta- 
wienie zagli nalezy tak dobrac, by 
uzyskac rownowage. obu mom en tow 
czyli Pd . a — Pn . c (rys. 5), 

Na rownowage. tych moment6w 
maja wplyw rozne czynniki. I tak, 
wziost kata kursoivego powoduje 
wzrost sily Pn, czego snast^pstwem 
jest nawietrznosc modelu, ktdiy po- 
przednio, przy bardziej ostrym kur- 



sie, by! zrownowazony. Nalezy wiec 
przy kursach petniejszych przesuwac 1 
ozaglowanie do przodu. 

Od predkosci wiatru zalezy za row- 
no wielkosc sily Pn i Pd, jak 1 wiel- 
koic ramienia e, co powoduje row- 
niez powstawanie nawietrznosei. A 
zatem, jesli sila wiatru wzmaga si?, 
to nalezy rowniez przesuwac ozaglo- 
wanie do przodu, o ile oczywi^eie, 
nie wplywamy na wielkosc" przechylu 
refowaniern zagli. 

Tak pokrotce przedstawia sie teo- 
ria ruchu modelu zagiowego. Jak 2 
niej wynika, poprawna docelOwa ze- 
gluga modelu nie jest zadaniem pro- 
stym. Odpowiedmie ustawienie oza- 
glowania dla kazdych warunkow ze- 
glugi nalezy ustalic droga, szeregu ! 
pr6b i zamarkowac w pewien sposob. 
Tak oplywany model mozna zglaszac 
do regat bez ryzyka, ze bedzie on 
przychodzil do mety jako ostatni. 

Na zakoriczenie teorii ruchu omo- 
wimy jeszcze najczestsze bledy popel- 
niane przez zawodnikow przy usta- 
wianiu ozaglowania. 

Kardynalnym btedem jest zly do- 
bor ka.ta natarcia zagli. Zazwyczaj 




Rys. 6 

zawodnicy ustawiaja. zagle prawie 
przypadkowo. Zagle nalezy zawsze u- 
stawiac na krytyczny kat natarcia, 
ktory zaleznie od wybrzuszenia. wy- 
nosi od 15 c do 20°. 

Innym btedem jest likwidowanie 
nawietrznoSei wzglednie zawietrzno- 
sci droga. ustawiania zagli na rozne 
katy natarcia. Jest to postepowanie 
calkowicfe nieracjonalne, gdyz 
zmniejsza sie. w ten sposob sile. na- 



p^dzsjaca.. Nawietrznosc lub za~ 
wietrznoS^ nalezy us u wad jedynie 
przez przesuwanie ozaglowania od- 
powiednio do przodu lub do tylu. 

Dalej nalezy — zaleznie od sily 
wiatru — stosowac refowanie zagli. 
Przy duzej pr^dkoSci wiatru, model, 
niosac peine ozaglowanie, nie poply- 
nie szybciej, gdyz ptzechyli siq tak 
bardzo, ze uzyskana sila na zaglu 
b^dzie minimalna. Nalezy dqzyc do 
tego, by model zeglowal w maksy- 
malme 20° przechyle. 

Stosowanie sie. do wymienionych 
zalecen sprawj, ze modele be.dq ze- 
glowac poprawnie, a ich osiagni^cia 
beda_ na odpowiednim poziomie. 

DZIALANIE STEROWANIA 
SAMOCZYNNEGO 

Schemat najcz«jsciej stosowanego 
urzgdzemia steruj^cego jest nast^pu- 
jacy: Na trzonie piora sterowego 
(rys. 6) osadzony jest kw ad rant K, 
ktory przy wychyleniu naciqga swym 
ramienlem E sznur gumowy G. Staly 
naci^g sznura G uzyskuje sie i regu- 
luje Scia.gaczem S na lince L, Do 
kwadiantu przymocowuje sie; szot 
zagla po przez bloczek B, umieszczo- 
ny na burcie nawietrznej. Jak dziala 
to urz^dzenie? Otoz woda, optywaja- 
ca wychylone pioro steru (rys. 7), 
podczas ruchu modelu powoduje po- 
wstawanie sily hydrodynamicznej, 
ktorej skladowa Pz na ramieniu s 
daje moment obracaj^cy model okolo 
srodka cie;zkosci G. Aby model za- 
chowal okreslony kierunek, musi 
istniec rownowaga momentow 
Pn . c = Pz , s. Rownowaga t<j u- 
tizymuje nastepuj^ce urzadzenie: do 
wymaganego wychylenia steru po- 
trzebna jest sila, ktora w tym przy- 
padku jest sila aerodynamiczna za- 
gla przenoszona na ster za poSredna- 
ctwem szota i kwadrantu. Kazde za- 
tem wychylenie bomu pod wplywem 
np, naglego podmuchu wiatru powo- 
duje rownoczesnie silniejsze wychy- 
lenie steru. Jesli wiec wzrosnie mo- 
ment 

Crs dalszy na str, 18 
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FELIKS PAWtOWICZ 



Samolot Jak 12-R jest dalsza. wersja samolotu — Jak 12, konstrukcji 
inz. A, Jakowlewa. W przeciwienstwie do swego poprzednika, Jak 12-R 
posiada wewmetrma. kons&rukcje. kadluba oraz platow i usterzenia calko- 
wicie metalow^, Pokrycie cz$£ciowo z blachy duralowej oraz plocienne. 
Dla, lepszego zraientowania, czeSci, ktore sa. kryite pl6fcnem, uwidocznione sa. 
na zalaczonyim plaini-e iw sztkielecie (czesciowo kadlub, piaty oraz ustanzenie), 
Piaty sa. wyposazone w calkowita. mechanizacje., z tyro, ze skrzela na> calej 
lozpj^tosci platow sa wysuniete. Z lewej strony kadluba znajduja sLe. ob- 
szerne drzwi dla wkladania noszy, o ile samolot ma zastosowanie sanitarne. 
Samolot ten budowainy jest we wszystkich wecsjacfa z tymi drzwiami, 
tak, ze szyfoko, bez spccjalnych. przerofcek fabrycznych, moze bye uzyty 
w wersji sanitarnej. Amortyzacja podwozia oraz kolka ogonowego przy 
pomocy sznur6w gumawych, ktore s^ umieszczane wewnatrz kadluba. Pb- 
mimo, ze saimolat Jak 12-R posLada pelna^ mechanizacje. platow, zapeiw- 
nia>jacg mozliwosc stairtu i Jadowania na bardzo ograniczonych terenach, 
dla jeszcze mniejszego wybiegu przy ladowaniu lub dla zapobiegniecia 
kapotazu, samoloty tego typu w razie potrzeby moga bye zaopatrzone 
w opuszczane haki, ktore przy wybiegu skracajq dobieg i zmniejszaja szyb- 
koSe, oprocz hamukdw na kolach. Samolot Jak 12-R posiada przestrcwina. 
kabiaie. o bardzo dobrej widocznosci, przewMzianq na 4 osoby z pilotem. 

Samolot ten stosowsny jest do bardzo roznorodnych celow, a przede 
wszystkim ma bardzo szerokie zastosowanie w Zwiazku Radzieckim, 
w aeroklubach DOSAAF oraz -w zycm gospodarczym, przede wszystkim 
za£ sluzy do celow agrotechnicznych. Jak 12-R wyposazony jest w siikiik 
9-cyilkidrowy, gniazdowy, ze sprezarka^ oraiz ireduktorem, mocy 260 KM. 

W roku 1954 podczas otwarcia III Mie/izynarodowych Zaiwodow Mo- 
deli Lata] ^cy eh iw Moskwie, samoloty Jak 12-Jl atwieraiy parade lotmctwa 
spettowego, przelatujac nad trybuna^ z flagami paAs-tw, bioracych udzial 
w zawodach, Ze iwzgledu na uklad, samolot ten doskonale nadaje sie. do 
wykonania modelu redukcyjno-latajacego, 

Caly samolot jest koloru oliwkowego, smiglo czarne, zaluzje chlodzenia 
s'lnika — srebrne. 

Na usterzeniu pionowym oraz na dolnej powierzchnl platow oznaeze- 
nia samolotow aeroklubow DOSAAF — czerwona gwiazda w waskim, "»ia- 
lym obramowa-nra, Zamiast wymiarow, na planie zamieszcaono skale. 
1 inlaws. 
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MODEL Z NAP^DEM SILNIKOWYM 



Model ten zostal zaprojektowany 
na silnik o pojemnosci 1,5 cm 1 , Z po- 
wodzeniem moan a zastosowac silnik 
konstr. St Grabowskiego, rozprowa- 
dzany przez „Cezas". 

Modelem tym zajalem II-gie miej- 
see na ostatnich 20-tych Ogolnopol- 
skich Zawcdach Modeli i Latajacych 
w Klasie Mistrzowskiej. Gdyby nie 
slaby wylacznik, ktory wylaczal bar- 
dzo nieregularnie, sadze,, ze uzyskal- 
bym lepsze wyniki. 

Budowe, zaczynamy od kadluba. 
Frzygo'Lowujemy 4 podluznice sosmo- 
we odpowiedniej dlugosci (41 i 42) 
i wklejamy w tylna czejc kadluba 
rozporki (43), robiac to w grubszy^h 
listwach 10 x 10 mm. przybitych we- 
dtug obrysu kadluba na desce mom 
tazowej. Sposob ten jest latwy i naj- 
czesciej stosowany, szczegolnie, ze li- 
nie kadluba sa_ zupelnie proste. W ta- 
ki sam sposob montujemy kadlub w 
widoku z gory. Po wyschnie.ciu calos- 
ci wstawiamy wr^gi zinajdujaee sie; 
na przestrzeni pilona (3 do 10) oraz 
zebra pilona (29, 30, 31) w odpowied- 
nie naciecia we wr^gaeh. Nalezy to 
wszystko robic bardzo dokladnie, a- 
zeby dobrze pasowalo. Nast^pnie 
wsunac na klej konsolki (nr. 1) w od- 
powiednie otwory zmajduja.ee si? we 
wregach (3, 6, 7). Z kolei mozna 
wkleic kolki (32, 33), zaczepiaja.ee 
gumke. mocujaca skrzydlo do kadlu- 
ba. Teraz doklejamy polwreji w 
ksztalcie trojkata (12 do 19) na gorna 
czesc kadluba oraz (20 do 28) na doi- 
ng czQsc kadluba. Gorna podluznica 
kadluba przechodzaca w splyw pilo- 
na jest wygieta i sklejona lamelo- 
waniem oraz wklejona w p61wre.gi. 
Tak samo nalezy wkleic podluznice. 
doing, w wyniku czego otrzymamy 
kadlub o przekroju szesciokgtnym. 
Przod pilona -przechodzi plynnie w 
kadlub i wykonany jest jako calose 
z oprofilowaniem silnika (czesci 34 
do 37). W koncu kadluoa nalezy do- 
kladnie wykonac zamocowanie sta- 
tecznik6w. 



Statecznik pionowy ma wklejone 
bolce (56), ktore z kolei wchodza w 
, rurki skrecone na klej z grubszago 
papieru i wklejone w odpowiednie 
miejsca statecznika poziomego. Do 
srodkowych zeber statecznika pozio- 
mego zrobionych ze sklejki 1 mm 
przynitowac wystajace blaszki (46), 
przez ktore bedzie przechodzil bolec- 
stalowy srednicy 2 mm. laczacy sta- 
teczaiik poziomy i pionowy (jako ca- 
lose) z odpowiednio wzmocnionym w 
tym miejscu (klockiem lipowym) ka- 
dlubem. Na koncu kadluba i w sta- 
teczniku poziomym wklejone sa_ ha- 
czyki z drutu stalowego (56), na ktore 
nakladamy gumke i miedzy nia lont. 
Po zalozeniu gumki scia.gaja.cej sta- 
tecznik poziomy do g6ry (ka.t okolo 
40°), uzyskamy w ten sposob ogra- 
nicznik czasu lotu modelu, 

Goleri podwozia wykonujemy z 
drutu stalowego. Azeby byJa dosta- 
tecznie sztywna oprofilujemy ja li- 
powymi nakladkami. Golen podwo- 
zia jest odejmowana i wchodzi jakby 
■w szufladke sklejona i znitowana. z 
cze;sci 4 i 5 na wredze 3. 

Zbiornik paliwa umiescic zaraz za 
silnikiem, gdzie jest sporo miejsca. 

Kadlub w oryginale kryty byl cien- 
kimi deseczkami balsy. Z powodzc- 
■niem mozna kryc mocnym grubszym 
papierem i kilka razy dobrze pocel- 
lonowac. Na zakonczenie dobrze jest 
pomalowac kadlub lakierem nitro, 
co uodporni go przed resztkami pa- 
liwa wydostajacymi sie, z silnika, 

Budowe skrzydla zaczynamy od 
wyciecia zeber. Zebra na czesci sta- 
le] gletokosci skrzydla (57) obrabia- 
my w klocku. Zebra mniejsze (58 do 
62) obrabiamy po dwa. Z kolei przy- 
golowujemy listwy na krawedz na- 
tarcia i splywu. Listwy na krawedz 
splywu nalezy opitowac od gory <na 
splaszczony trojka.t. Po oczyszczeniu 
listew na dzwigary, odcinamy je od- 
powiednio wedlug rysunku i kleimy 
zalamanie, nakladaj^c okladziny ze 
sklejki grubosci 1 mm. (68 do 71), 



Montujemy na desce montazowej, 
podkladaja,c dokladmy rysunek skrzy- 
dta na kalce technicznej, dzieki cze- 
mu po przelozeniu rysunku na druga 
strone, mozemy skladac lewg lub 
prawq polow? skrzydla. Pami^tac o 
nacieciu w krawedzi splywu rowkow 
na zebra glebokosci 2 mm. Po skle- 
jeniu calosci oczyszczamy papierem 
sciernym wszelkie nierownosci i pro- 
filujemy krawedz natarcia tak, zeby 
tworzyla calosi z profilem. Przcd 
pokrywaniem skrzydla okleic karto- 
nem czeic srodkowa. nad pilonem. 

Budowe statecznikow wykonujemy 
tak samo jak skrzydla. W stateczniku 
poziomym pami^tac o wklejeniu ru- 
rek z papieru, w ktore wchodza. bol- 
ce mocuja.ee statecznik pionowy z po- 
ziomym, oraz przynitowaC blaszki du- 
ralowe do srodkowych zeber. Srodko- 
wa czesc statecznika poziomego okle- 
ic takze kartonem. Lotk? w stateczni- 
ku pionowym zamocowac na dwoch 
cienkich blaszkach. Calose po okle- 
jeniu kilka razy pocellonowac. 

Przy budowie zeber i wre.g ze sklej- 
ki — koniecznie azurowac, azeby nie 
przekroczyc zbytnio ciezaru modelu. 
Skrzydlo i statecznik poziomy w mo- 
im modelu posiadaly keson z balsy 
grubosci 1 mm, kryty do pierwszyeh 
dzwigardw. 

Dane techniczne 

Rozpie.tosc plata 1180 mm. 
GlQbokosc plata 160—125 mm. 
Powierzchnia plata 18,2 dem 2 
Wydluzenie plata 8,2 
Profit plata NACA-4309 
Kat nastawienia plata 3° 
Dlugosc kadluba 890 mm. 
Dlugosc modelu 920 mm. 
Rozp. stat. poziom. 650 mm. 
Pow. stat. poziom. 7,4 dem 2 
Profil stat. poziom. Clark-8% 
Ka.t nastaw. stat. poziom. 
Calk. pow. nosna 25,6 dem 2 
Ci^zar modelu 330 G 
Obciaz. pow. nosnej 12,8 G 
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BGIPSKI 



Model, ktdrego plany dzls przedslawia- 
my, jest modelem statku starego pamstwa 
egipsklego z okresu IV— V Dynastil tj. 
XXIV— XXX stulecia p. n. e. Model ten 
b?dzie Jednym z cyklu blstorii budownlc- 
twa okr?towego. Sam model, dobrze wy- 
konany, b?dzie mOgl bye nie tylko ozdo- 
ba swictlicy, ale 1 pomoc^ szkoleniowi| w 
osrodku, czy tez kluble LP&. 

Wykonanie modelu zacznicmy od ka- 
dluba. Model najleplej wykotiafi w skati 
1:50. W tym ceiu przygotujemy z kartonu 
szablony na wyci?cie ksztatt6w kadluba. 
Szablony — wldok z gory 1 widok 7. boku 
— wykonamy wcdlug rysunku og6Inego 
statku, powi?kszajac go 3-krotnie. Na 
kadlub najlepiej nadaje si? klocek ol- 
szowy lub lipowy o wymiaracta 580 x 
IPS x 40 mm — w skali 1:50. Na klocku 
tym rysujemy ksztalt boczny kadluba 
z nadburciem, bez listwy, wyclnamy go 
pilka. krzywica, a kolei rzut gorny, a na- 
st?pnie krzywica. wycinatny obrys ka- 
dtuba. Klocek ten dokladnie obrablamy 
struglem i cyklina, zwracajac uwag?, by 
powierzchnie boczne byly prostopadle do 
powlerzchnl pokladu i dna, Po doklad- 
nym wyrownaniu, rysujemy wzdlui lini? 
Srodkowg kadluba naokolo poprzez po- 
wierzchnie, pokladu i dna. Prostopadlc 
do tej Hnli rysujemy miejsce przekrojow, 
biorqc wymlary z planu i oznaczamy od- 
powiedni^ numeracju. Teraz nalezy przy- 
gotowa6 szablony z tektury do profilo- 
wania kadluba. Ksztalt bierzeray z prze- 
kroj6w teoretycznych, ktore sa w skali 
1:75 1 1:50. Majnc gotowe szablony, przy- 
stapimy do profilowania, zaczynajac pra- 
c? od srodka kadluba, tj. od najwi?ksze- 



go szablonu i pasuwajac si? ku obu kon- 
com. protilowanie wykonamy dlutem, 
pozniej struglem i wygladzimy cyklinq 
lub szklem. Po wykonaniu profilowania 
przystapimy do dalszej czynnosd 1 bo- 
dajze najtrudnlejszej — do diubania. 
Kadlub powinlen by6 wydraiony. Dla 
ulatwlenla przygotujemy sobie wewn?trz- 
ne szablony, z tym, ze ksztalt Sell b?- 
dzle mnicjszy o gruliosc Sciankl, tj. ok. 
5 mm. Prac? te wykonamy dlutem p6t- 
okr^glym, a nastepnle wyrdwnujcmy cy- 
klina^ Teraz caly kadlub dokladnie szll- 
■fujemy papierem sclcrnym, najpieiw 
grubym, pozniej drobnym, Olcha I llpa 
nie da si? tak szybko doprowadzid do 
gtadkosci. Aby te prac? sobie ulatwic, 
smarujemy caty kadlub bardzo rzadkim 
klejem stolarskim, kostnym. Po wysch- 
nl?ciu, co trwa ok. 12 godzin (nie nalezy 
suszyt przy piecu lub na pi ecu), kadlub 
znow szlifujemy, JeSli okaie si?, ze ka- 
dlub nie Jest jeszcze dose gladkl, ze po- 
wierzchnie s.i wlochate, czynnosc t? pow- 
tarzamy, 

Teraz na gornq krawqdz burt przykle- 
Imy listewkl wg, wymiarow podanych 
na planie. Wida6 je dobrze na prawym 
flolnyin rysunku przekroju modelu. Jesz- 
cze raz calosc dokladnie oszlifujemy. 
Wkrdtce b?dziemy mogli juz wklejac po- 
klad do naszego modelu. Frzed tym 
musimy jeszcze wykonat dwie deski, o 
ksztaltack podanych na rysunku po pra- 
wej stronie. Desk! te nalezy przykleit, 
«■>/.>/;] pionowo na dzioble i nizsz^ na 
rufie, Druga czyiinoscia b?dzie wymalo- 
wanie ealego wn?trza kadluba. Uzyje- 
my do tego isrby tempera lub plakatOw- 



kl w kolorze brazowym. Malowac nalezy 
mi?kklmi p?dzelkami. Po wyschnieciu 
przysuiplmy do wykonania pokladu. Na- 
lezy zwrocic uwag? na wykonanie po- 
KladnikoW. Kazdy pokladnik sklada si? 
X dwu beleczek: dolnej szersze] i grub- 
szej, wpuszczonej nieco w kadlub — 
oznatzonej na rysunku liters — a i gor- 
ne j _ b — w?zszej t ciertszej od poprze- 
dniej, przyklejonej na wierzeb, tak, ze 
cato« w przekroju tworzy odwroconq 
liter? T. Rozstawienie pokladnikfiw wi- 
dat dobrze na planie. Na pokladniki tc, 
ml?dzy listwy — b, wklejamy desk! po- 
kladu — c. Tak wykonamy caly poklad. 
Nie wklejamy tylko desek pokladowych 
okolo obu kolumn masztu. Przy wykona- 
niu pokladu nalezy zwrocic uwag?, te 
wzdluz ealego pokladu, po Srodku bie- 
gnie jedna deska, gruba jak listwy — b, 
r, listwy — b dochodz^ do nlej, tak, ze 
jednolita; — cala listwy pokladnika jest 
tylko listwa — a. Dale], pokladnik, przy 
kt6rym stojq kolumny masztu, przecho- 
dzi przez deskl — d, kt6re sluz^ do rao- 
cowanla masztu, Nalezy tez wyciac kwa- 
dratowe otwory w cz?scl rutowej po- 
kladu, w ktore wstawlamy vvsporniki do 
masztu. Aby wykoriczyc kadlub pozosta- 
lo nam jeszcze wklejenle w llstwe. nad- 
hurcia malych koleczkow, do ktorych 
b?d£| przywiazane wiosla. B?dzle ich po 
10 sztuk na kazdej burcie. Koleczki te 
uajlepiej jest wbii w llstewk? burty. 
O dalszych pracacb przy modeiu b?- 
iziemy m6wi6 w nast?pnym numerze. 

(d. C. II.) 
opracowal TADEUSZ PISKORZYNSKI 

PLANY NA STR. 10 — 11 
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MODELU 
U-9 

NAPISAt DLA JODELARZA" ZDENEK HUSICKA - ZAStUZONY MISTRZ SPORTU GSR 



(dokoriczcnie z Nr, 7) 

Pokonanie momentow giroskopowych 
Lull obnizenle it!] skutku, a takze obnize- 
nle skutku momentu oporowego Smigla 
do dopuszczalnej wysokoScl, mozna oslag- 
nao w naszym modelu przez nastC/pujace 
zmlany 11:1. modelu lull silniku: 

1. Przez obciazenie przednlej cze.Sci ka- 
dluba hib przez przesuniecie skrzydla do 
tylu, tj. przez powiekszenie odlegloSci 
srodka ciezkoSci przed osiq zawiasy ste- 
rowania, W ten sposob swiekszy sie od- 
chylaj.icy moment M (wg rys. 2), ktory 
chroni model od wciagania do wneUza 
toru lotu iub od przekrceenia wokOI pio- 
nowej osl Z (rys. 4). Wada tego kroku 
Jest znaczne podwyzszenle oporu modelu 
w locie, a tym samym istotny spadek 
Jego maks.ymalnej predkosci. Poniewaz 
przes te. zmiane model stanie sie ,,ciezki 
na leb", obniza si? takze wlelko£6 mo- 
mentu giroskopowego Mg wg rys, 5. 

2. Przez zastosowanie siinika z odwrot- 
nym kierunklem obrotow, tj, lewobicz- 
n ego. wspominallSmy juz, te przez zmia- 
ne kierunku kt6rejkolwiek predkosci ka- 
towej, zmieni sie *i kierunek momentu 
giroskopowego. W naszym przypadku 
moment Mg wg rys. 4 bylby korzystny 
dla startu modelu, a moment Mg wg rys. 
5 szkodliwy. Ten moment Mg nie Jest 
nigdy tak niebezpieczny, bowiem k^towa 
predkoSfi Wy bywa 7, zasady nizsza niz 
predkoSc katowa Wz. Tote* sily powo- 
dujace obrot modelu wokol jego osi Y 
nie &n nigdy tak znaczne i szybkie w 
dziaianiu, Jak sily obracajace model wo- 
kol jcgo osl Z lub sclsigajqce go do 
wnctrza toru lotu. Poza tym skutek mo- 
mentu Mg bylby obnizany oporowym 
momentem Smigia, ktftry w tym przy- 
padku dzialalby w kierunku na zewnatrz 
toru lotu. 

Ten brak bylby bardzo korzystny. Jest 
Jednak trudny do zrealizowan'a ze wzgle,- 
du na brak lewobiezych silnikow. Prze- 
r6bka sllnlka prawobietnego 11a lewo- 
biezny jest poia,czona czesto z wielktml 
trudnoSciami, a takze mote w sposob 
Istotny odbie sie 11a mocy siinika w sen* 
sle Jej zmniejszenia. 

3. Przez zmiane kierunku lotu modelu 
po kolowym torze, tj. na kierunek obro- 
tu, zgodny z ruchem wskazfiwek zegara, 
ale tylko w tym przypadku, gdy kieru- 
nek obrotu sllnika pozostanie Jak po- 
przednio. 

Ten brak bylby podobnle skuteczny, 
jak zmlana kierunku obrotu sllnika. i);i- 
ie si? latwo zreallzowac, a Jego zalety 
natury teoretycznej sa zasadnlczo takie 
same, jak w poprzednim przypadku. 

Wad?, jego sa niewatpliwe dolegllwoscl, 
odczuwano przez organizm ludzkt przy 
obroeio w prawo, Dalsze wady sa natury 
tecbnlcznej, a spoSrdd nich na wzmian- 
Jie zasluguje glownle iruiinnsr umleszcze* 
nla zblornika paliwowego, jesli stosowa- 
ny Jest silnik, kt6rego ssanie obsiuguje 
suwak kr^zkowy, Wie.kszoS6 tych silni- 
kow na gaznik umieszczony po prawej 
stronie, a wiec w przypadku lotu modelu 
w kierunku, zgodnym z obrotem wska- 
7.6wek zegara (w prawo), gaznik znalazt- 
by sie po wewnetrznej stronie kadluba 
modelu. w odniesieniu do toru lotu. 
Zbiornik pallwa musialby bye umieszczo- 
ny na zewnetrznej stronie kadluna, to 
znaczy, ze sita odSrodkowa paliwa mia- 
taby kierunek od gaznlka. Na skutek to- 
go doszloby w locie do znacznego zubo- 



zenla mieszanki pallwowej, co w wie- 
kszosci przypadk6w bywa przyczynq 
przedwezesnego zatrzy mania sllnika. 

W siinikach, w kt6rych gaznik umiesz- 
czony jest po srodku, np. w silnikacb z 
ssanlem przez wat korbowy, trudnosc la 
jest wybitnie zmniejszona, 

Inna wada, eo prawda Juz mniejszego 
znaczenia, jest to, ze gazy wylotowe nie 
byiyby podaane dzialaniu sily odsrodko- 
wej, gdyz przy tym kierunku obrotu, 
wylot z zasady znajdzie sie na wewnetrz- 
nej stronie toru lotu. 

4* Przez powiekszenie ciezaru i wymia- 
riiw modelu, eo jednak ma za nastepstwo 
powiekszenie obciazenia movy sllnika 1 
powiekszenie oporu modelu, a zatem 
zn6w powoduje spadek Jego predkosci. 

Do wychylenia ciezszego 1 wiekszego 
modelu wokot klorej^ z jego osi trzeba 
wiekszych sit, JeSIl sily te sa jednak 
takio same — w naszym przypadku nie 
ma powodu do ich powlekszania — to 
wiekszy cleiar i wleksze wymiary mo- 
delu przejawi^ sl^ spadkiem katowych 
predkosci Wy 1 Wz. W nastcpstwie tego 
sa wdwezas mniejsze i giroskopowe mo- 
menty Mg i Mg. 

I, Przez obciazenie na koncu zewnetrz- 
nego skrzydla, c o, jcsii jest ilosr znaczne, 
moze dobrze oddzialae na obnizenie mo- 
mentow glroskopowych. Osiagnle sie. to 
przez umieszczenie jaklego§ ciezszego 
clala w duzej odlegloici od srotfka ei(;z- 
kosel. (.'iciar jego 1 odleglos6 od srodka 
ciezkoSci wywolajai wdwezas moment, 
ktdry jest dobrym hamulcem wszystkich 
predkosci katowych, powstalych przy 
wychylentu modelu wokot ktorejkolwlek 
z jego osi. Balast skrzydlowy musi bye 
jednak umieszczony pomiedzy osi;i po- 
przeezna, przechodz^c^ przez Srodek 
ciezkosci modelu, a prosta rSwnoleg!^, 
przecbodzaea przez oi zawiasy sterowa- 
nia. Umieszczenie balastu przed osi a po- 
przeczna lub za wspomnian^ prost^ t6w- 
nolegia^ powodowaloby rdzne skompliko- 
wane momenty, ktore bardziej szkodzity 
by state cznoScl modelu, niz poprawily ja. 

Wadq tej poprawkl Jest trudnc umiesz- 
czenie dostatecznie wlelklego balastu 
w~ cienktm profllu skrzydla tak, aby nie 
by I naruszony Jego aerodynamiczny 
ksztalt. 

S. Przez roine aerodynamlczne prze- 
rdbkl systemu nosnego modelu, prowa- 
dzaco do tego, by wewnetrzna polow- 
ka skrzydta dawala -wlekszsi site nosn.i 
tub aby zewn^trzna polowka skrzydla 
wytwarzaia wiekszy opdr, 

\v.u.i:j tych przerdbek Jest mala spraw- 
nosc przy malej predkosci, tj. wtedy, 
kiedy efekt ich jest bardziej potrzebny 
oraz szkodliwy wpiyw przy wysoklej 
predkosci, gdy dla statecznosci modelu 
efekt Ich jest i tak bez znaczenia. 

7, Przez zastosowanie smigla dwupla- 
towego z mnicjs/a sredniia lub z bar- 
dziej waskimi lopatami, dla zmniejszenia 
Jego momentu oporowego i momentu 
bezwiadnosci S. Mowilismy jut o tym, 
ze moment giroskopowy rosnie nie tylko 
7. wzrastajacyml odpowiednimi predko- 
sci ami katowyml, ale takze i z wzrasta- 
jacym momentem bezwiadnosci masy 
giroskopu, w naszym przypadku imigla. 
Ta przerdbka jest najprostsza, a poza 
tym jest dobrze skuteczna, CI106 Jest nie- 
uniknionq przyczyn^ dodatkowego ob- 



ciitzenla tarczy Smigla, a zatem i do§c 
znacznego spadku maksymainej pr^dko- 
Sci modelu. 

S. Przez zastosowanie Smigla jednopia- 
towego, o kt6rym jut wspomnieiismy, te 
wywoluje o polowe mniejsze momenty 
giroskopowe nit Smiglo dwuplatowe. 

Wads Smigla jednoplatowego jest tru- 
dne 1 prawie niemozliwe do zrealizowa- 
nia, cho£by w zadowalaj^cym stopniu, 
wywaienie dynamiczne oraz w nastep- 
stwie tego znaczne obciazenie lozysk sll- 
nika I jego mecbanizmu korbowego. To 
obcigzenlo powstajo nawet i w tym przy- 
padku, gdy wywazente statyczne Smigla 
jest bardzo bllskie stanu idealnego. 

9. Przez zastosowanie podwozla odla- 
ezanego doplero w loele lub tuz przed 
startem modelu, ale ze sterowaniem od- 
l^czanla. W ten sposdb mozna uzyskac 
dostatecznie du*a predkoS£ startu i slle 
odSrodkowq, Wad^ tej metody jest jed- 
nak znacznie dtuzszy rozbieg, nie znosz^* 
cy wieksz> r ch nierow r noSci nawierzchnl 
drogi rozblegu. Dalsz^ wada. jest koniecz- 
noSc utycia trzeciego drutu, przy pomo- 
ey ktorego podwozle byioby odezepiane 
w pozadanej chwili. 

10. Przez stosowanie absolutnie rownej 
drogi rozbiegu (betonowej lub asfalto- 
wej), aby mozna bylo przy pomocy wy- 
ihylenia stervt wysokoSci utrzymae mo- 
del tak dlugo na podwoziu, dopoki nie 
osiqgnie pot^danej predkoScl startu. 

Na tym skonczone zostaly rozwazania 

oddzlalywaniu momentow glroskopo- 
wych na model samolotu na uwiezi. Jesll 
jednak ktory s z Czytelnlkow w^tpi □ 
Istnieniu tyeh momentiw lub opisanyeh 
wplywow, mozemy mu doradzic, aby 
przekonal si^ o nich sam. Wystarczy, 
jesli potrzyma w jednym r^ku silnik mo- 
delarski, pracujacy na wysoklch obrotach 
i zacznie nim wykonywac szybkie ruchy 
w sposob wytej podany. Przy uwaznym 
obserwowaniu przekona si^ z pewnoSci^, 
ze JeSli unicsle nagle Smigio siinika do 
g6ry, to silnik wychyil slf; nie tylko ku 
gorze, ale takze 1 w prawo. JeSli wychyil 
silnik szybko w lewo, JednoczeSnle od- 
chyli sl^ on 1 w g6r?. 

JeSli do tej proby Czytelnik zastosuje 
maty silnik z malym Smiglem, to wtedy 
sily od mornentow giroskopowych s:egajq 
zaledwie kilku dkG i s^ one w reku 
led wo wyczuwalne. Jednak przy silniku 
10 cm 1 ze Smlgiem o Srednlcy 220 mm, 
sily tc mi juz doSC znaczne 1 siegaja^ przy 
12O0O obr/min. wartoSci 20 do 30 dkG. 
Najlcpiej momenty giroskopowe obser- 
wuje sie jednak na wirujaeym kole ro- 
werowym, trzyinanym swobodnie w re- 
ku. Tu sily od momentow osiagaja od 

1 do 2 kG 1 szybko rosna^ z powiekszaja- 
cymi sle obrotami 1 z predkoscia. wychy- 
lania osl. 

Smiglo samolotu mozemy wl^c por6w- 
nac do wirujacego giroskopu o „swobo- 
iliie.i osi", a samolot do ramki stosowanej 
w przyrzqdaeh giroskopowych na spos6b 
przegubu Kardana, gdyl zdolny Jest on 
do wykonywania latwych obrotow we 
wszystkich kierunkach. 



Dalszq nowoScia zastosowan.-v w modelu 
L'-O Jest ciSnicniowy zbiornik pallwa. 
Cisnieniowe zbiornik! ssi juz od szeregu 
iat stosowane z powodzenicm w calym 
modelarsklm Swiecie. U nas jednak byly 
one stosowane do niedawna tylko wyjat- 
kowo. O ile jest wiadomo, jedynie mo- 
delarz z Pragi int. E. Napraynik stoso- 
waniem ich zajmuje sie juz od roku 19S1. 

Zadaniem zhiornikow ciSnieniowych 
Jest dostarczanie paliwa do gaznika pod 
ciSnieniem, dzi^ki czemu oslagniete zo- 
staje cz^Sclowe poprawlenie sprawnoScl 
termicznej, Dalsza zalety zbiomikow ci- 
Snieniowych jest mozliw-oSc zwiekszenia 
przekroju przelotu dyfnora, a tym sa- 
mym zmnlejszenie oporu, jaki pokonad 
musi zasysana mieszanka. To zn6w ozna- 
eza lekkie podwyzszenie sprawnoscl ssa- 
nia siinika. 

Najwlijksz^ jednakze zaleta zbiornlkfiw 
cisnieniowyeh jest ta okolicznoSc, te 
zmnlejszaj4 do minimum elekt sily od- 
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srodkowej, na dzialanie kt6rej wystawio- 
ne lest pallwo w czasie lolu t umozllwla 
w ten spostib bardzlej prawidlowe zassa- 
nie silnika paliwem. W modelu, w kto- 
rym zastosowano zbiorniki clsnleniowc 
jest rzecza prawle niemozllwa, aby silnik 
jego pracowal na poczatku lotu na mie- 
szance bogatcj, w srodku lotu z prawi- 
rtlnwyn; stiKinihii'iii paliwa do pow ii-lr/n, 
przy koficu zaS lotu na mleszance ubo- 
glej. Takic zjawlska wldzimy cz?sto na 
zawodach szybkich model! ria uwi?zl, 
,Ie51t w modelu t.tkim zbiornik paliwowy 
normalnego typu jest rozwiazany tak 
blcdnle, ze dla oproznlenla wl?kszosci 
swej pojemnosci nie wykorzystujc dzia- 
lanla slly odsrodkowej, nie jest wyjat- 
kieir. sytuacja, ze silnik pracuje „na pel- 
ny gaz" tylko przez mala czeSc calego 
lotu modelu. 

Dobrze rozwiazany cisnleniowy zbior- 
nik paliwa gwarantuje rownomiemy blcg 
silnika I nletnal zupeln^ stalest w loclc 
obrot6w, na kt6re zostal ustawiony przed 
starlcm, z wyjatkiem wzrostu obrotow 
wywolanego „odciazeniem smigla" ru- 
chem modelu do przodu, Zwrot „odcia- 
zenle ijmlgla w locie" Jest czysto mode- 
larskl. Teoretycznie tlumaczy go si? 
nast?puJacor w nastepstwle ruchu mo- 
delu do przodu, lopata omywana Jest 
przez powietrze pod mnlcjszym kiid-m 
natarcia, silnik jest mniej obciazony i. 
przez to powi?ksza obroty. 

Jednakzc i w zbiomlkach cisnienlo- 
wych dochodzi tez do malcj zmtany w 
zasilaniu paliwem vv nast?pstwie dziala- 
nia sily odsrodkowej. Ta zmlana jest 
jednak zaledwle dostrzegalna, 

Dotychczas wyprobowano wiele odmian 
zbiornikdw eisnieniowych, jednak tylko 
dwa typy sposrod nich zdaty egzamin 
uzytccznoSci i przyj?ly si?. W jednym 
typie zamiast sztywnego zbiornika sto- 
Miji- sic, balonlk z cienkiej guroy pallwo- 
odpomej, ktdry po napelnienlu paliwem 
umieszczony zostaje pomi?dzy dwiema 
balsowymi deszczulkami. Deszczulkl te 
s;i omotane nieia gumowa, ktorej naclag 
powoduje staty nacisk m balonlk z pa- 
liwem w sposob przedstawiony na rys. «. 
Cisnlenie paliwa w baton Iku regulujc si? 
silniejszym lub slabszym napi?ciem nici 
gumowej. 

Zalcta tak rozwiazanego zbiornika pa- 
liwowego jest jego prostota i mozliwosc 
umtcszczenia w kadlubie w ktorymkol- 
wiek wolnym mlejscu bez ogl^dania si? 
na dzialanle sily odsrodkowej. Wada Je- 
go jest niejednakowe cisnlenie paliwa w 
przypadku wymiany nici gumowej, co 
wywoluje rozne ustawlenia Igly gainika. 
Si 1 ™ klopotllwe jest takze napclnlanie 
takiego zbiornika noivym paliwem. 

Drugi typ zbiornika ciSnieniowego 
oparty jest na zasadzie wykorzystania 
11 iulcisni cnia vi karterze silnika droga 
doprowadzenia go do zbiornika. Ten typ 
zbiornika jest wlasnle zastosowany w 
modelu U-9. 

Cykl roboczy Jest nastepujacy: po 
ukonczeniu ssanla, ale przed otwarciem 
l;anal6w przelotowych, tj. w okresle, 



kiedy w karterze narasta cisnlenie swie- 
zej mieszankl zaplonowej, otw6i ss.acy 
suwaka krazkowego lub u.iIh korbo- 
wego odsloni maly ocw6r, ktory potaezo- 
ny jest nadcl^nleniow r ym przewodem 
ze zbiorniklem. W ten sposflb 
ezc^s^ clsnienla przeniknie I do zbior- 
nika. Aby to cUnlenle nie mo- 
ck, w zb.orniku znikn^i, suwak kr^zko- 
vvy lub wal korbowy otwdr ten po uply- 
wie okreslonego czasu zamkna- Cykl 
powtarza sie przy kaidym obroeie walu* 
Po kilkudziesl^ciu obrotacb w xbiornlku 
powstanie stale elsnlenie, o mlelkoscl 
nleco mniejszej, nlz tnaksymalnc nadeis- 
nlenlc w karterze. Jesli nadelsnlenie w 
karterze v.:ih t si? od 1,1 do 1,3 at., mo- 
zcmy zaloiy^, ze nadci^nienie w zblor- 
niku bedzie wahac sie od 1,05 do 1,15 at. 
jest to nadci£nlenie stosunkowo male, 
w sclskanym balonlku gumowym mozua 
uzyskat wi?ksze, co Jest dalszii zalet;( 
balonika uzytego Jako zbiornika paliwo- 
wego, Mali) wartosci^ nadcisnienia tlu- 
maezyc mozna to, ze w tym typie zbior- 
nika cisnicniowego oddzialywanie slly 
odsrodkowej paliwa Jest jeszcze czescio- 
wo dostrzegalne. 

liit/iiii-:i lisnii'H w karterze i zbiornik u 
wynika z tego, ie otwor polaczenla ci- 
snicniowego zamykany Jest juz w dru- 
giej pilowle czasu przelotu, a wiee wte- 
fly« gdy w karterze cUnienie Juz znacz- 
nie spadlo w nastepstwle przeplynlecla 
pewnej cz^sci mieszanki zaplonowej do 
przestrzeni roboczej cylindra. Poniewaz 
otw6r ssacy suwaka krazkowego lub wa- 
ll! korbowego, sluzacy jako zawdr roz- 
dzielczy przewodu nadcisnienlow r ego, mm 
zwykle szerokoSe odpowladajaca obroto- 
wi watu o W nie jest molliwe zamknlc- 
cie przewodu nadcisnieniowego wciei- 
nlej. Teoretycznie najlepsze byloby 
otwarcle przewodu clsnienlowego ok. Z0 
do 30' obrotu wahi przed otwarciem k.i- 
nal6w przelotowych t zamkniecie Jego 
30 tlo vr po icli otwarciu. 

W praktyce rozrzad przewodu nadcis- 
nieniowego jest nastepujacy. JeSli ssanle 
zaczyna si? bl' za zwrotem wewn?trz- 
nym ukladu korbowego, a konczy 55 ( za 
zwrotem zewnetrznym 1 jesli przelot 
otwarty jest 60* przed zwrotem wewn?trz- 
iiym 1 GQ' po zwrocie zewn?trznym, to 
olw6r przewodu cisnieniowego ptwierany 
jest ok. 45' do 55* po zakonczcniu ssania, 
tj. 10* do SO* przed rozpocz?clem przelotu 
1 zamykany 40' do 50' przed koncem 
przelotu, tj. 35* do 45* przed rozpoczi;- 
ciem nast?pnego ssania. 'H'iil/.imy z tego, 
ze olworaml przewodu nadcisnieniowego 
jest wprawdzie Izolowane od ssania, ale 
nie moze bye Izolowane od przelotu, z 
ktorym praktycznie Jest otwarty wspol- 
nie przez 70' do 80' obrotu walu korbo- 
wego. Na rys. 1 przedstawiony jest wy- 
kres n.i Uv.cM-U'j stosowanego rozrzadu 
silnika niodelarskiego. Nalezy jednak 
nadmienlc, ze podanc stopnie reprezen- 
Uiju wartoscl srednie i ±e w praktyce 
zdarzaja sie. odchylenia wszystkich war- 
toSei od 5* do 10* w oble strony. Wykres 
wazny jest takie dla silnika, w ktfirym 



ssanie dokonyi'. ane jest przez suwak 
kralkowy lub przez wal korbowy, ate 
za to nie odnosi si? do silnika dwusu- , 
wowego, tzw. typu trzykanalowego. 

Jak dlugo model .Jest w spoczynku, cl- 
Snienie powietrza w zblornlku utrzymuje 
si? nad powierzehniq paliwa i cisnle je 
poprzcz przewod paliwowy do gaznlka. 
W czasle lotu modelu po kr?gu, pallwo 
pod dzialaniem sily odsrodkowej prze- 
micscl si? ku zcwnqtrznej stronle zbior- 
nika, a powietrze zajmie przestrzeii zwol- 
niomj przez pallwo. Konieezne lest, aby 
przewdd paliwowy odbiera! paliwo ze 
zbiornika z takiego miejsca, do ktorego 
najmocniej i najdalej cisnie go sila od- 
Srodkowa. Poniewaz ci?zar wtasciwy pa- 
liwa jest kllkakrotnie wyzszy od ciezaru 
. wlasciwego powietrza, praktycznie nie 
jest mozliwc aby to powietrze przemkne- 
to przez paliwo 1 dostalo si? do przewo- 
du paliwowego zamiast paliwa. 

W ten spos6b umozliwione jest clagie 
zasilanic^ silnika paliwem, a ubywanie 
paliwa w zblornlku nie wywlera na to 
zupemle iadnego wplywu. Dzi?ki temu 
silnik ze zbiornikiem ciSnienlowym pra- 
cuje na pelnych obrotach niemal az do 
ostatniej kropli paliwa w zbiorniku. Gdy 
zostaje zuzyla i ta ostatuia kropla, sil- 
nik zatrzymuje si? w sposfib nagly, co 
czesto nieprzyjemnie zaskakuje modela- 
rza pilotuj^cego szybki model na uwi?zi. 

Schemat takiego rozwiazanla zbiornika 
nadcisnieniowego pracujacego vj zespolc 
z sllnlklem o ssanlu przez wal korbowy, 
przedstawiony jest schcmalycznie na rys. 
f. Rurkl oznaczone A i B oznaczajq prze- 
wody ciSnieniowe, Srednica ktorych waha 
si? ort 1 do 1,5 mm. Przewod paliwowy 
oznaczony jest C, a Srednica Jego bywa 
od 1,5 do z mm i zalezna jest od pojem- 
noscl silnika. Litera D oznaczono regu- 
lator przeplywu cisnieniowego E, Jest to 
sruba regulacyjna % gwlntem M2, zakon- 
i/i)ii,i lglasto, F — sruba zamykajaea MZ 
I wreszcie G — otwor wlewowy, z Sruba 
korkujaea nagwlntowan^ M0. 

Uzyclc regulators D nie Jest konieczne. 
choclaz ma szereg zalet i dlatego Jest 
zalecane. Wlelkosc nadcisnienia w Sbior- 
niku okresla ustawienie igly gaznlka, jak 
i Jej czulosc. Jesli clsnienie w zbiorniku 
lest wl?ksze, w6wczas dysza pallwowa 
jest bardziej zakryta igla, a takze wi?- 
ksza Jest czulosc igly. Praktycznie oka- 
zalo si?, ze dla pracy silnika z najko- 
rzystniejszym stosunkicm paliwa do po- 
wietrza potrzeba wykr?cli igl? pallwo- 
wa; np. o 8 lub 10 uitek przy stosowanlu 
normalnego zbiornika, gdy przy zbior- 
niku cisnieniowym wystarczy wykr?c!6 
igt? tylko o 3 do 4 nitek. Praktyka wy- 
kazala nast?pnie, ze otwdr cisnlenlowy 
otwierany i zamykany suwaklcm kraiko- 
wym lub watem korbowym musi mle6 
odpowiedni^ srednie?. Gdy nie jest sto- 
sowany regulator, najlepszq okazala si? 
srednica okolo 0,8 mm w sllniku o po- 
JemnoSci 5 cm' 1 sredniey okolo 1 mm w 
silniku 10 cm'. Czulosc Igly paliwowej 
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jest jednak wyzsza. Dla jej obnizenia do 
korzystniejszej wartosei okazuje sie. po- 
liin ci ii- stosowanic regulatora D, zada- 
nicm regulatora jest wiec zapewnienie 
najkorzystnlejszego przeplywu spreio- 
ncgo powietrza. Do tego sluzy sruba re- 
gulaeyjna E. 

Warunklem niezawodnosel dzialania 
tak urzqdzonego clsnieniowego ztiiomika 
paliwowego jest jego absolutna szczel- 
nos6, jak rowniez szczelnosfc przewodow, 
regulatorow i rurek pallwowych. Najle- 
piej jest, jesli wszystkie polaczcnia zalu- 
towane sa n iq, Stosowanic do tego celu 
roznych rurek izolaeyjnych jest zbyt 
mato pewne 1 nie mozna tego zalecac 
nawet jako rozwiazania tymczasowego. 
Sruba otworu wlewowego zbiornika G 
zaopatrzona ma bye w uszczelnienie sko- 
rzane lub wykonane z innego stosownego 
materialu, nle podlegajacego niszczacemu 
dzialanlu paliwa, bowiem satn gwint do- 
statecznie nie uszczetnia. 

v;i ewentualnosc, gdyby doszlo do 
przypadkowego naruszcnia szczelnosci 
zbiornika lub ktoreJS I rurek i nie bylo 
n?. miejsc i mozliwosci przywrGcenla tej 
szczelnosci, regulator D zaopatrzony jest 
Scuba F, ktora w tytn wypadku wykreca 
sic. przez otw6r po wykreconej Sruble 
przedostaje sic do zbiornlka powietrze 
swobodnej atmosfery i zbiornlk moie 
bye uzyty jako normalny nienadelsnie- 
nlowy. Dobrze jest w tym przypadku zu- 
pelnie doclagna,6 regulacyjn^ srube E, 
aby zamknela ona rurkc, cisnieniowa. A 
1 tym samym zapoblegla przenikaniu ci- 
snienia z karteru. 

Dalej widzlmy na rysunku S, ze rarka 
B ujscla do zbiornika znajduje sic na 
wewnetrzne) stronie toru lotu. Jest tak 
dlatego, 4e miejsce to jako plerwsze 
oprofcnlane jest z paliwa i zapetnlone 
scisnietym powietrzem, W tym samym 



rogu tylko na bocznej sclanie zbiornlka 
umleszczony jest otwor wlewowy. w tym 
celu ten wlasnie rog ma bye najwyiej 
polo2onym miejscem zbiornika po Jego 
zabudowie w modelu. 

Fonlewaz dzialanle tak nrzadzonego 
zbornika cismeniowego zale£y od cisnie- 
nia w karterze silnika, zbiornlk taki jest 
oezywlscie, przyczyn^ pewncj straty mo- 
cy. Strata ta powstaje przez ubytek swie- 
zej mleszanki paliwowej, kt6ra w prze- 
clwnym razie bylaby doprowadzona do 
cylindra w caiej swej plerwotnej ohj^- 
togcl. wlelkos6 te» straty jest Jednak tak 
mala, ze moiemy j;i zupelnie zaniedbat, 
jak to wynlka z prostego raehunku. 

Zalozmy, ze pojemnosc zbiornika jest 
35 cm 1 , a nasz silnlk pojcmnoscl 5 cm' 
zuzywa w ciagu 1 minuty pracy 2S do 30 
cm» paiiwa. JeSli wezmiemy pod uwage^ 
to wyisze zuzycle paliwa, w6wczas cala 
pojemnosc zbiornika starczy na TO se- 
kund. w tym tez czasie do zbiornika 
must zostaO dostarczone povidetrze si>n;- 
zone do okolo 1,2 at. tj. w Uosci 35 + 7 — 
42 cm'. Jcsll silnlk pracuje z prqflkosciq 
15M0 obr./mln., \v6wczas w przypadku 
napeinienia idealnego zuzyje w tym cza- 
sie 5 x 15000 = I5O0O cm" powietrza. V- 
wzgl^dniajqc jednakze praktycznq przy- 
blizonq sprawnosc napelnlania W do 50 
proc. <w szybkoobrotowyeh silnlkach 
dwusuwowych nie Jest nigdy wyzsza) 
do stan ie my, is nasz silnlk zuzywa w cU(- 
gu 1 minuty 300 00 do 37000 cm* powietrza, 
£ w ciagu 70 sekund — 360(0 do 430(0 tra' 
powietrza, Na kafcde 1000 cm 1 przypada 
zatem w przyblizenlu 1 cm zuiyty przez 
zbiornik, co stanowi i% # (promii}, a wi^c 
strata naprawde minimalnq. 

Silnik ze zbiornlkiem cisnieniowym 
dokonuje rozruchu lcpicj niz silnik ze 
zblorniklem normalnym, chyba, ze jest 
on opadowy. W czasie rozruchu nle jest 
takie konieczne wleksze otwieranie dy- 



szy paliwowej, niz wynosi otwarcie dla 
pclncgo biegu silnika, co z zasady dzleje 
sic przy zbiorniku normalnym, 

JeSli jednak zbiornik ciiSnieniowy nie 
jest napelniony w calej pojemnosci, wte- 
dy przed rozruchem konieczne jest 
otwarcie dyszy paliwowej wleksze niz w 
zbiorniku normalnym. Jest tak dlatego, 
ze do przestrzeni powietrznej nad pail- 
wem musi bye najpierw doprowadzone 
clsnienle, aby paliwo moglo zostad prze- 
tloczone do gaznika. Dla tegj celu po- 
trzeba wyzszych obrotow silnika ni± w 
przypadku zbiornika napelnianego pali- 
wem w sposob zupelny, w kt6rym istnie- 
]e mala lub nie istnieje zadna przestrzen 
powietrza nad paliwem. 

Normalny zastrzyk paliwa poprzez 
otwory wylotowe lub gaznlk, wykonany 
obowiazkowo w zbiornikach zar6wno 
normalnych, Jak 1 ciSnieniowych, nie wy- 
stareza potem" dla tak wielkich obrotdw, 
jakie dostarczylyby cisnienia potrzeb- 
nego niepclnemu zbiornikowl. 

Na zakonczenie trzeba raz jeszcze pod* 
kresHo, ■/,. absolutna szczelnosc zbiornika 
cisnicniowego i ealego ukladu przewo- 
dow jest pierwszym warunklem ich sku- 
tecznego dzialania, Kaide, nawet naj- 
mniejsze ucbodzenie cisnienia musi miec 
za nastepstwo zubozenle w paliwie mie- 
szanki zaplonowej 1 spadek mocy silnika 
lub jego zupelne zatrzymanle. Dlatego 
tez koniecznym jest przy kazdym de- 
montazu zbiornlka przekonywac »ie o 
jego szczelnosci na powietrze droga pr6- 
by ciSnieniowej przez zanurzenie do 
wody. 

W podobny sposob przy goto wuje sle 
I instaluje zbiornlk ciSnieniowy I w tych 
silnikach, vv kt6rych ssanle jest stero- 
wane obracaj^cym .sit zaworem krat- 
kowym. 



UZUPELNIENiE DO SLIZGACZA „RAJA" 



W opisie i planie slizgacza „Raja", zamics/- 
czonego w nr, 7 „Modelarza", na str. 9/10, ujtj- 
tego jedynie koncepcyjnie, pomini^to natomiast 
dane tethniczne, ktore przedstawiaja^ si^ nast^- 
pujaco — dlugosc modelu po pokladzie — 
490 mm, dlugosc w linii wodnej — 470 mm, 



szerokosc kadluba maksymalna — 250 mm, za- 
nurzenie — 14 mm, ciezar — 710 G. Jak sie. 
okazuje, wyciecie dla przelotu powietrza . umie- 
szczonc jest niewlasciwie, prawdopodobnie za 
blisko smigla, ktore wciqga wod§, totez podczas 
startu na Zawodach Ogolnopolskich otwor byl 
zaklejany. 
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AKTYWIST^ 

MODELARSKI SIINICZEK PRODUKOWANY PRZEZ ZAKLARY ZEISSA 



Charaklerystyka, techniczna 




Srednica cylindra 


— 15,6 mm 


Skok 


13,0 mm 


Pojemnosc skokowa 


2,49 cm 3 


Liczba obro tow/minute. 


16000 


Moc 


0,28 KM 


Cie.zar 


120 G 



<>)iis konstrukcji 

Kartcr jest odlany w formie metalowej (kokilu) pod 
cisnieniem, eo daje duza. dokladnosc i scislosc odlewu 
oraz pozwala na wykonanic odlewu z cienklmi scian- 
kami o wymiarach wewnetrznych ostatecznych nie 
wymagajacych o'srobki wiorowej. Grubosc &cianak 
karteru wynosi 2 mm. Konsolki grubosc i 4 mm, zas 
zebra wzmacniajace 2,5 mm. tozysko walu korbowe- 
go wykonane jest ze stopu bialego i wcisniete w kar- 
ter. W gornej czesci karteru wykonane sa. trzy nadle- 
wy, w kt6rych sa otwory gwintowane M3, sluzace do 
zamocowania cylindra. Nadlewy te sa. wytoczone od 
wewnatrz na wymiar koinierza cylindra i w ten spo- 
sob uzyskano wspolosiowe osadzenie cylindra w kar- 
terze. Do zamocowania pokrywy karteru wykonano trzy 
otwory gwintowane M2,6, w nadlewach rozstawionyeh 
na obwodzie karteru co 120 a . W celu zapewnienia sta- 
lego umiejscowienia cylindra w karterze, wykonano w 
seiance karteru kolek ustalajacy. 

Cylinder wykonany jest ze stall i ulepszony ciepl- 
nie, przy czym nagrzewanie odbywa sie. w atmosfe- 
rze ochronnej, co zabezpiecza przed zendrowaniem. W 
eze^ci srodkowej cylindra wykonany jest kolnierz sze- 
rokosci 4 mm. W kolnierzu tym wyfrezowane sa. trzy 
kanaiy wylotowe o sumarycznej powierzchni 59,5 mm- 
(3 kanatki wys. 1,8 mm i szer. 11 mm). W odleglosci 
I mm od dolnej krawedzi kanalkdw wylotowych i tej 
samej osi pionowej wykonane sa, rowniez 3 kanalki 
przelotowe a sumarycznej powierzchni 48,6 mm 2 . Gru- 
bosc scianki cyliodra nad kolnierzern wynosi 1,2 mm, 
natomiast pod kotnierzem 1 mm. Pomiedzy dwoma ka- 
nalkami wylotowymi wykonano na kolnierzu wyfrezo- 
wanie na kolek ustalajacy, ktory jest osadzony w kar- 
terze. Scianka wewnettzna cylindra jest szlifowana 
i docierana. ' 

Wal korbowy wykonany jest ze stali i ulepszony 
cieplnie. Tarcza walu jest grubosci 2,5 mm, na niej 
jest wykonane wykorbienie — bolec 5 mm z otwo- 
rem wewn^trzmym 2 mm, W wale od strony karteru 
jest nawiercony na glebokosc 15 mm otwor s red nicy 
3 mm. W przedniej czesci jest wykonany stozek do 
osadzenia tarczy oporowej pod smiglo oraz otw6r gwin- 
towany M5 do zamocowania smigia za pomoca wkre.tu. 
Wszystkie srednice pracujace obrotowo sa. dokladnie 
szlifowame. 

Tarcza sterownicza zasysania jest wykonana jako 
odlew duralowy. Grubosc tarczy 4,5 mm. Od strony 
zewn^trznej tarcza posiada sworzeii srednicy 4 mm, za 
pomoca. ktorego tarcza jest osadzona obrotowo w den- 
ku karteru. Od strony wewn^trznej sa. wykonane dwa 
wglebienia dla bolca walu korbowego. Wglebienia te 
sa. oznaczone literami „L" i „R". Jezeli chcemy zasto- 
sowac Smiglo prawobiezne, bolec walu korbowego osa- 
dzamy w wglebienia oznaczonym liters} „R", przy smi- 
gle zas lewobieznym, w wglebieniu „L". 



Denko karteru jest rowniez odlewane pod cisnieniem 
i tworzy jedna calosc z rurka_ gaznika, ktora posiada 
wewnetrzna srednicy 5 mm. W rurce gaznika z jednej 
strony jest zamocowana za pomocq gwintu rurka do- 
prowadzajaca paliwo, z drugiej natomiast strony jest 
wkrecona nakretka mocujaca sprezymke iglicy. W na- 
kretce tej wykonany jest otwor gwintowany M 1,8, w 
ktory wkreea sie. iglice. gaznika, stuzaca. do regulacji 
doplywu paliwa. W osi denka jest osadzony bolec, slu- 
zacy do zatrzymywania silnika przez odsuniecie tavczy 
sterowniczej od denka. 



C= ^3p* 
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Awteiafta: 



a 30 30 ts SO tO mm 



Tlok i przeciwtlok wykonane sq z zeliwa drobno- 
ziarnistego. W tloku osadzony jest sworzeii 4 mm, 
za pomoca ktorego tlok poprzez korbowod jest polaczo- 
ny z wal em korbowym. Zarowno tlok, jak i przeciw- 
Hok jest szlifowany i docierany. 

Korbowod jest odkuty z duralu i posiada ksztatt cy- 
lindryczny. Dwa otwory wiercone i rozwiercane. W 
cz^^ci przy wale korbowy m jest wywiercony maly 
otworek smarowhiczy. 

Glowica cylindra jest wykonaina z duralu i C2ernio- 
na. Dolne zebro sluzace do zamocowania glowicy i cy- 
lindra w karterze je>t grubosci 4 mm w miejscach la- 
czenia (pod trzema wkr^tami). w pozostalych czeS- 
ciach obwodu jest sfrezowane do grubosci zeberka. 
Inne cze_sci silniczka nie wymagaja opisania. 

Z a lee a m paliwo: 

olej silnikowy — 1,5 czesci 

eter — 3 „ 

nafta — 2 

Silnik ten doskooale nadaje si? do modeli wolnola- 
taj^cych, najlepsze wyniki osiqga sie. ze smigiem o sre- 
dnicy max. 230 mm i skoku 100 mm. 
Uwaga: Zamiast oleju silnikowego nie wolno stoso- 
wac oleju rycynowego. 

Wladyslaw Nicstoj 
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DOfWIADCZENIA 




WYKONANIE RELINGU (rys. 1) 

Wykonujqc model redulccyjny, rile zaw- 
sze mofcemy wykona6 reling spawany, 
czy tcz lutowany, Mozemy sobie bez tego 
poradzlc 1 wykonac bardzo dobrze re- 
ling, Imltujacy prawdziwy, Na przy- 
kladzie omawiam wykonanie relingu 
dwuiylowego w skali 1:100, jako najez?- 
seiej spolykanego. Na reling ten uijjemy 
najlepiej drutu mledzianego srednlcy 
0,4—0,5 mm. Slupki b?dz:emy wykony- 
wad nastijpujaco. Na deseczce o wymla- 
racb 100 x 50 x 10 mm rysujemy na srodku 
llnlo. — o£, W poprzek rysujemy llnl? 
pokladu. Od pokladu w gdre, rysujemy 
linie, odpowiadajacs wysokosci stupk6w 
— relingu, na rysunku II — zyla. Na 
Srodku ml?dzy Hnla. pokladu a g6rna. 
zyla,, rysujemy poprzeczna. l:nl? — na 
rysunku I — zyla. W punkcle przesu- 
ni?cia gdrnej zyly i osi wbijamy szpilke. 
Naokolo szpilki owijamy dokla-dnie drut 
i prowadzimy go wzdluz osl do drug ej 
linii — I zyla. W miejscu tym wbi- 
jamy drug$ szpllk? i zn6w owijamy drut 
i prowadzimy go dalej wzdluz osi poza 
lini? pokladu, poza kt6ra, w odleglose! 
ok. 5 mm drut odcinamy, Teraz wyjmu- 
jemy szpilki i mamy jeden stupek relin- 
gu, nalezy go jeszcze nieeo wyr6wnac, 
jesli przy zdejmowaniu skrzywil si? 1 na 
dolnej zyle nleco - przyklepac mlotecz- 
kiem. Po nabianiu wprawy wykonywa- 
nie slupk6w Idzie bardzo szybko. Majqc 
przygotowana, odpowiednia^ Hos6 slup- 
kdw, wciskamy je w ,oznaczone miejsca, 



a nast?pnie poprzez otworkl, przeciqgamy 
obie zylki, CaloSfi malujemy wraz z mo- 
delem. Reling w ten sposob wykonany 
prezentuje si? bardzo dobrze. 

WYKONANIE BLOKOW — (rys. 2) 

Cz?stym klopotem wsr6d modelarzy 
jest wykonanie drewnlanych blokuw, 
zwtaszcza do modeli historycznych. Przy- 
kladowo om6wimy wykonanie bloku 
jednokrazkowego — dolny rysunek. Na 
blok uzyjemy listewki brzozowej lub ©]- 
szowej o wymiarach 300 x 6 x 3 mm — 
wymlary sa. zalezne od wielkosci blokow 
1 ilosei. Wzdluz srodka kazdego boku wy- 
pllowujemy rowki tr6jkatnym lub no- 
zowym pllnlkiem. Po tej czynnoiei ozna- 
czamy dlugosci blok6w I rdwniez dookola 
nadcinamy pllnlkiem iglakiem. Teraz z 





kolei na w?Zszym boku w rowku wier- 
cimy otwdr w gdrnej cz?£ci blcku, przez 
kt<Sry b?dzie bfegta linka. Dlatego tei 
£rednica otworu musi bye odpowiednia 
do grubo&ei linki, jaka bedzie uzyta w 
modelu. Teraz odcinamy poszczeg61ne 
bloki I pilniczklem nadajemy 1m osta- 
teczne ksztalty, jak widac na rysunku. 
Pozostaje jeszeze okucie blok6w drutem 
miedzianym, czy tcz mosi?znym lub llnka, 
zaleznie od okresu, w kt6rym model zo- 
stat zbudowany. Pozostanie nam jeszcze 
pomalowanii! blok6w lub polakierowanie 
ich lakierem bezbarwnym. Podobnie wy- 
konujemy rdwniez blo-ki dwu, trzy 1 wie- 
lokrfizkowe. Na gomym rysunku jest 
pokazane wykonanie bloku dwukrazko- 
wego. T. P, 



TEORIA ZEGLOWANIA 

Pn . e, to r6wnoczesnie wzrasta r6wnlez 
moment Pz . s, R6wnowaga zostaje zacho- 
wana i model nie zbacza z kursu. Blizsza 
anallza mechanikl urzadzenia kwadran- 
towego daje w wyniku nastepujqce r6w- 
nania moment6w: 



Dokohczenie ze sir. 5 



Pz . h + Pe , 7 s= Fr . e 



gdzie Pr jest skladow^ siiy Pb ■ 



Pn . c 



Spelnienie rdwnosci moment6w decyduje 
o poprawnosci zeglugi, tzn. o tym, czy 
model u trzy ma sie. na kursie. czy zboczy 
z niego. Zakladaj^c okreSlone warunki 
zeglugi, mozemy w rownaniu powyzszym 
uwazac sily Pr i Fe za stale. State row- 
niez jest ramie hit. Pozostale wlelkoSci 
a — to sila Pe. i ramie, e, kt6re nalezy 
tak dobra6, by wszystkie momenty zr6w- 
novvazyly si^. Na lym wlasnie polega 



wycechowanie i wyregulowanie urzadze- 
nia. Jesli regulacja sily Pp i ramlenla e 
nie Haje pozytywnych rezultatow, mozna 
ewentualnie zmienic wlelkose sily Pr 
drog^ zmiany ramienia d. Cechowanie 
urzqdzenia jest pracg zmudng i wymaga 
ogromnej ilosci probnych ptywan. Daje 
jednak w efekeie model pelnowartoscio- 
wy, mogqey plywa6 kazdym kursem. 

Na zakonczenie podajemy ogoina wska- 
zowkf?, odnosnie cechowania sterowanla 
samoczynnego. Podczas cechowania moz- 
na kazdorazowo zmieniac tylko jedna 
wartosc sposrdd wielkosci zmiennych. 
Nigdy nie nalezy zmieniac odrazu kilku 
wielkoScl, gdyz traci si? orientacje i nie 
wiadomo, ktora z nich wplywa na po- 
prawq dzialania urzadzenia. 

Na tym koticzymy ten artykul 1 zy- 
czymy zawodnikom lepszych rezultatciw 
na III Ogolnopolskich Regatach, niz te 
mialo miejsce w roku biezacym. 



SLOWMr/KK 
modclarza szkutniezego 

bat — dawnlej duia uzbrojona lod2, prze- 
znaezona do r6znych prac pomocnl- 
czych we flocie: obecnle — duza 16dz 
do przewozenia piasku, 

baza roorska — sllnie broniony port wo- 
Jenny lub przystan dla okr^tOw wo- 
jennych. 

b^czek — b"ak— l. nlewlelka szeroka 10 di z 
dwoma wloslami, zwana tez Jolk£( 
2. mala 16 dz zagiowa o budowie niety^ 
powej na wodach Sr6dlqdowych, 

Beauforta skala — skala sily wiatru 1 sta- 
nu morza, u]e.ta w tabllcy; slle. wiatru 
oznacza sie. w stopnlach od do 12, 
stan morza od 9 do 9, 

beczka cumownlcza — stalowy, plywa- 
j^cy cylinder, przeznaczony do zacu- 
mowania okr?t6w na dluzszy post6j 
na redach i w portacb. Zasadniczym 
zadaniem becakl jest utrzymanie na 
powierzebni jednego konci laricucha 
kotwicznego, kt6rego drugl koniec 
jest umocowany do martwej kotwicy. 
Koniec iancucha na beczce zaopa- 
trzony jest w plersclen, na ktdry za- 
klada sie. cum? okretu. 

bejdewind — jedna czwarta wiatru, wiatr 

■ wiejacy od dziobu pod ktjtem ostrym 
do l'nii symetrli statku. 

bcrmudzkle ozaglowanle — typ ozaglo- 
wania, w ktOrym duZy trdjk^tny za- 
glel rozpie.ty jest mie.dzy wysokim 
masztem a bomem. Ozaglow.^nle tego 
typu pozwala chodzic baruzo ostro 
do wiatru i stosowane Jest na jach- 
tach regatowych. Oiagiowanle ber- 
mudzkie gwarowo nazywane jest 
,,marconi", gdyz "w tym ezasie, kiedy 
powstala duza iios6 want i salingdw, 
upodobniaiy one maszt do masztOw 
radlowych stawianych przez Marco- 
niego, 

bezan — zagiel na bezanmaszcle; slowo 
to na pocz^tku wyrazow charaktery- 
zuje omasztowanie, osprze.t 1 ozaglo- 
wanie masztu tylnego. 

bezanmaszt — tylny maszt na trzy i 
wie.cej masztowym zaglowcu; na dwu- 
masztowym iaglowcu tylny maszt na. 
zywa si? bezanem, jezeli jest mniej- 
szy od poprzedniego. 

biala Una — llna rofilinna nienasycona 
smol^ lub innym plynem, <w odr6i- 
nienlu od lin smolowanych — czar- 
nych). 

biblokl — male bloki umocowane w spe- 
cjalnym okueiu do bomu, przez kt6re 
przechodzi reflina, 

bieznik — urzqdzenie do podnoszenia cf?- 
zarow, skladajqce si? z roslinnej lub 
slalowej liny przecia.gnletej przez nie- 
ruchomy blok jednokrazkowy, W 
przeclwiertstwie do taill bieznik nie 
zmniejsza sily potrzebnej do podnie- 
sienia ciezaru, lecz jedynte ulatwia je- 
go podniesienie. 

bims — pokladnik, 

blind blinda — zagiel podnoszony na 
blindrei na bukszprycie dawnych za- 
glowcdw. 

blindgafel — watersaling— rozp6rka umo- 
cowana do bukszprytu, sluz^ca do 
napieela waterbaksztagdw. 

blokada — zamkni^cie danego portu lub 
oatego wybrzeza nlepi-zyjaeielskiego 
' dla wszystkich statkow. Blokada. 
uznawan^ na arenie mi?dzynarodowej 
jest blokada rzeczywista, tzn. pelnlo- 
na przez dostateczna^ iloifi okre.t6w 
wojennych panstwa bloku j^cego. 
Wdwczas zadne statki nie moga ply- 
wac w zakazane] strefie pod grozbq 
ostrzelania lub zniszczenia czy konfi- 
skaty. w ezasie pokoju blokad? ogla- 
sza panstwo, kt6re chce zmusi6 inne 
panstwo do wypelnienia wysuni?tych 
przez niego zadan, Statki ustlujace 
przerwa6 blokad? pokojowa podlegajq 
tylko tymczfisowemu przytrzymanlu 
i powinny bye zwolnlone po ustaniu 
blokady. 

bloki — czesci osprze.tu pokladowego ula- 
twiaj^cego prac? lln przy podnosze- 
niu ci?zar6w. Blok sklada si? z po- 
liczkow z rozporami, krazka do pro- 
wadzenia liny w bloku i osi zwanej 
sworznlem. Krazek moze bye z meta- 
lu a takze z twardego drawna gwa- 
jakowego, Bloki moga posiadac trzy 
lub wlecej krqzkfiw na jednej osi 
Duie bloki uj?te s^ w stalowy 
rame. Do lin stalowyeh uzywane 
sa stalowe bloki z otwiers nym po- 
Ilczklem; sa to tzw. bloki otwierane. 
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W iliiiu 38.10.19S5 r. odbyla sie. w 
1.1'/ Poznan narada instruktordw i 
kicrownikow modelarstwa lotnicze- 
go i szkutniczego. W obradach wzie.- 
lo udzial 34 uezestnikow z woje- 
wodztwa poznanskiego. 

Po rozpoczeciu narady kolega Bury 
wyglosil referat na temat sporUi rao- 
delarskiego. Po rcfcracie wywiazala 
sie. zywa dyskusja na rozne tematy 
poruszane przez przedmowcow. 

W wyniku dyskusji zostalo wyty- 
czonych wide wnioskow, w celu po- 
lepszenia pracy organizacji LPZ- 
etowskiej, 

Z duzym zadowoleniem zostaly po- 
witanc zmiany w prog ramie szkole- 
niowym modelarstwa lotniczego i 
szkutnlczego. 

Po zakoticzenlu dyskusji zostala po- 
wotana Wojewodzka Rada Modclar- 
etwa, ktorej przewodniczacym zostal 
kol. Hoffman z Kalisza. 

Ryszard Szymariski 



Z zazdrosda. ogladatem wystawe, lotnL- 
cza (modele) Zarzadu Wojewodzkiego 
LP2 we Wroclawlu, ezytalem w Waszym 
numerze o ogfilnokrajowych czy mledzy- 
narodowych konkursach moduli lotn"- 
czych, morsklch, 

A w kraju nie ma wcale modelarm 
kolejowych, wyla_czajac DK w Stallno- 
grodzle i Warszawie, brak jest wytworni 
modelt kolejowych, brak instruktorow. 

Modelarstwo to, ma j ace najwieee) moz- 
liwosel manewrowych, powinno wreszcie 
przestatf byii u nas kopciuszkiem. 

Rzesze modelarzy kolejowych sa. nle 
male (kslazka inz. WiSniewskiego — Mo- 
dele kolejowe — 10 tys, egz. — rozeszia 
sie; w kraju w cia.gu miesiaca) — nieste- 
ty cala ta praca nle Jest uj<tts w zadne 
formy organlzacyjne. 

Jedyna. mozliwosc rozwoju tej dzledzi- 
ny modelarstwa wklze. w LP2. 

Roman Majcher 
Wroclaw 

Oto dalszy adres modelarza czechoslo- 
waeklego, pragnacego korespondowac 
i wymlenlac plsma — Bohumil Ryska — 
Gottwaldov — Prstne pekarny — CSR. 



„MODELARZ" POMAGA 



IRENEUSZ DERYNIOWSKI — Zasadn. 
Szkola Metal. CUSZ w Jedliczu k/Kro- 
sna. Zaczynam roble pierwsze modele, 
poszukuje. prostego planu modelu lata- 
} sice go 1 sllnlczka. 

EDWARD WATOLA — Czeladz ul. No- 
wa 4, wo], stallnogrotlzkie — che^nie na- 
bede. silniczek spnjzynowy do modell la- 
tajqcyeh. 

HORST GLOMB — Bovkowice, pow. 
Kluczbork, wo). Opole — poszukuje sll- 
nlczka samozaplonowego do 2,5 em 5 . 



Ililpnu inl/i Redakcji 



MACIEJ GORNICKI — Scsnowlec — 
Drug! Wasz list daje nam r6wnlez wtele 
cennych. uwag, kt6re postaramy si? wy- 
korzystSc. Nadeslljcle wspomnlan^ re- 
cenzje, 

Dr ANDRZEJ PAKLIKOWSKI — Sopot. 
Numery ..Modelarza" wysylamy. W spra- 
wie nabyeia wszystklch papierowych mo- 
dell okr§t6w trzeba zwrfici6 sie. do ksi^- 
garni „Dom Kslazkl" Warszawa, Slenkie- 
wicza 14. i podac rodzaje modeli. 

WALDEMAR DRZEWIECKL — 2a ry 
k/2egnania — pro side o zamieszczanle 
latwlejszych planow — musimy wszyst- 
Jdch zadowollc l stara6 si? o utvzymanie 
poziomu plsma, jednak od czasu do cza- 
su b^dzlemy zamieszczac teJ: latwlejsze 
modele. 

HUMOR MODELARZA 




Bez pod p iso 



ANTONI GRABOWSKI — Wegorzewo, 
Jerzy Turczynski — Warszawa i lnnl — 
wkr6tce zamlescLmy plan budowy sllnlcz- 
ka do modell lata]a.cych. 

JACEK JAKOWSKI — Zabrze, Silnlez- 
ka radzieckiego MK-12 c niestety u nas 
nle moznq naby6. Postaramy si^ zamie- 
icit takze plan budowy silniczka do mo- 
dell plywaj^cych. 

ryszard szymaNski — Suchylas. 
Zamieszczamy czesc Waszej korsspon- 
dencjl. ale iest ona zbyt ogdlna, Nalezy 
konkretnle poda6 przyktady oslagni?* 
i brak6w oraz wnioskl. 

ADAM ROGOZlSSKI — Sanok. JeSU 
nEe znacie czesklego, to mozecie do mo- 
delarzy czechostowackich pisac po pol- 
sku lub po niemlecku. 

ANDRZEJ KOWAL — Krakiw — nie- 
stety nle mamy adres6w modelarzy we- 
gierskich. Napiszcie ewentualnte do pol- 
sklej ambasady w Budapeszcle. 

JERZY KOMOROWSKI — Gdynia, Ry- 
szard Aleksandrowlcz — Poznan. Opls 
i plan staeji rozdzlelczej i zdalnego kle- 
rowania modelaml kotowyrai podamy w 
najbllzszych numerach. 

ROMAN MAJCHER — Wroclaw, ED- 
WARD CWYNAR — Gtubczyce. Jak )uz 
wyjasnialismy. modele samochodow czy 
pocij(g6w mozemy tylko popularyzowa6 
dorywczo. Ch^tnle pomozemy model a- 
rzom komunikacyjnym, ale musimy 11- 
czyc slQ z brakiem miejsca. 

JOZEF BANASIAK — Zakopane — Plan 
pIywa]a,cego modolu ,.Fln" zamiescllismy 
w 3'4 numerze ..Modelarza", postaramy 
sis podafi dalsze. 

KRZYSZTOP RUSZECKI — Warszawa — 
Plany modeli historyeznych zamieszczo- 
no w 4 i 6 Nr. „Morza" oraz w ostatnich 
numerach naszego pisma, a takze w 
w ksiaiee J. L.uczynInowa „Mlody Kon- 
struklor okr^tdw", 

Inz. BOGDAN GALUSZA — Jaroslaw — 
Dzlekujemy za sruszne uwagi. Postaramy 
si^ zamleSclc" cykl modeli od latwlej- 
szyeh do skompllkowanych oraz eieka- 
wostkl w rodzaju statkow w butclce, 
w miare napljrwu materla!6w. 



Z*GADKA 
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To Jest: 

t) rozebrany wozek dzlecinny 

2) czeici sllnlczka pulsacyj- 
nego 

3) modelarska turbinka paro- 
wa 

4) czqici odwletrznika okreto- 
wego 

5) ez^Scl tokarki. 




Na naszym recenzenckim biurku znala- 
zly sl§ w tym miesia.cu dwie nowe ksia.z- 
ki, Jedna z NRD, druga z WielkieJ Bry- 
tanli. 

„Segelflugmodelle" (Modele szybow- 
c6w") sa praca, lni. Otto Gilnthera (Fach- 
buohverlag Leipzig 1955). Ksla,zka ta za- 
wlera om6 wienie teorii 1 praktyki przy 
budowle modeli szybowcdw. Dzlal teore- 
tyezny zawlera dalsze zestawienle zagad- 
nienia aerodynamikl 1 statecznoSel. Pod- 
kreSlono dzialanle kadluba 1 mozliwoscl 
ustatecznienia modeli. Dzlal praktyezny 
zaznajamla czytelnlkdw z materlalaml 
1 Ich obr6bka, z kreSlenlem i budowa. 
stanowlsk roboczyoh (tzw. „helllng6w"). 

zakoriezenlem ksia.zkl Jest opls budowy 
1 wykorzystanla modelu autora. Plany 
tego modelu zalaczono do ksla,zkl. Kon- 
strukcja modelu mlmo... 1± nie odpowla- 
da naszym poj^olom o szybowcaeh, Jest 
o tyle ciekawa, ze pozwala na wypr6bo- 
wanle r6znych warlant6w modelu podsta- 
wowego. 

KslJi^ka o 86-stronlcowej obj^toSel, za- 
opatrzona jest w 51 rysunkow. 

„< (instruction for aeromodellers" (Kon- 
strukeje modelarskle) — to ostatnla po- 
zycja wydawnletwa angielsklego, wydaj^- 
eego wylEicznle kslqzkl I mlesl^cznlkl mo- 
delarskle. Kslaika Jest przeznaczona dla 
modelarza s"rednio-zaawansowanGgo 1 za- 
wlera IB rozdzia!6w, omawiajacych kolej- 
no: materialy, narz^dzia, budowy kadlu- 
b6w i skrzydel, plywakdw, automatdw 
przymusowego ladowania, Smlgiel itp. 
Kazdy rozdzlat przemawia jasnym 1 bo- 
gatym rysunklem, Nlekt6re rozdzlaly 
wzbogacono ilustraejaml fotograficznymi. 
odbltymi na dobrym paplerze. 

Autorzy ksiazki postanowili przy tym 
wleoej opcrowafi rysunklem i fotografia, 
nlz tekstem. Powstal w ten spos6b do- 
skonaty podr^cznlk, ktory bez specjal- 
nyeh wzordw rachunkowych Jest prak- 
tyeznym poradnlklem na wszelkle kjopo- 
ty mlodego lotnika. 

Warto zwr6c!e" uwage, ze omawiana 
praca powstala jako zblfir artykuldw pu- 
blikowanycli w mlesl^czniku brytyjsklm 
„Aeromodeller". Opracowanle kslazki 
wzorowe i moga.ce sluzyc jako przyklad 
dobrej pracy, zaRiwno dla naszych auto- 
r<5w, Jak 1 wydawnictw. 

P. E. 



Redaguj'e Zesp61. Wydaje ZG LP 2. Ad res Redakcji: Warszawa, ul. Widok 10. Telefon 640-21. Ceria poje- 
dynczego Nr 1.50 zl. Prennmerata polroczna 9 zl. Roczna 18 zl. Na wsi prenumerate przyjmuj% listonosze 
i agcncje pocztowe. W miastach wylqcznte urz^dy pocztowe. 
Druk. Wojsk, Zakl. Graf. W-wa. Zam. 4565 z dnia 19X155 r. B-6-125051 



e [KTfK 




in n/iii. hi vtmni 
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Szczegolne zaciekawienie 
budzll na zawodach model 1 
plywafecycli w NRD orygi- 
nalny model radzleckiego 
holownika, kt6ry — jak to 
widac na zdjeciu — dosko- 
nale dawal sotaie rade z ho- 
lowanlem lub pchaniem 
trzech zalatlowanych barek, 
a wlasciwie modeli barek 
raecznych. 




( zvnwcie.it . 



— 190, 170 km h 
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MODE! JAK-P 

Jan Tomaszewski, instruktor palacu 
Mlodziezy w Stalinogroflzie wykonal mo- 
del na uu';t.'/t, bt.'dLiry kopia samolotu 
radzleckiego Jak-lb. 

Dane teclmiczne modelu: rozpIetoSc 
G20 mm, dtugo£c SaO mm, powierzchnia 
calkowita i,t dcm : , ciezar w loeie 580 G, 
Srednica Smgla ZOO mm, skok Smtgla 
ii»'i mm. 

Konstrukcja modelu z materialdw kra- 
Jowych. 





CZTEROMETROWY 
MODEL SAMOLOTU 

Na zawodach w TepJIcach — CSB — najwleksze zalntereso- 
Wanie wzbudzil widoczny na zdjeciu duzy model samolotu 
o rozpietosci skrzydel — i m. 1 z sllnikiem 80 cm 1 , Wykazal sie 
on takze dobrymi zaletaml lotnymi, 

************************* * *** ******* * * * ** 



ORYGIMLM MODEL 
z mistrzustw RAF-u 



Na mlstrzostwach modeli, zorganize- 
wanych pvzez angielskie Jotnictwo woj- 
skowe RAF, startowalo wiele Interesuj^- 
cych models, Na zawodach obecny byt 
dow6dca RAF-u i zarazem prezes fede- 
racji modelarskiej, marszalek lotnictwa 
Boyle, ktorego zona wre.czala nagrody. 

Obok podajemy oryginalny model z 
wspomnianych zawod6w. 



***♦**++*+**#♦♦♦*+ 



I w dalekiej BURMIE 

Niedawno donosiltSmy o rozwoju mo- 
delarstwa w Indlach 1 Japonll, podobnie 
i w innych dalekich i egzotycznych kra- 
jach modelarstwo zdobywa sobie coraz 
wiecej zwolennikdw. Oto zdje.cie jednego 
x modelarzy Burmy na starcle z wyko- 
nanyni przcz sicble modelem. 



SMIGtOWIEC 
Z NAPEDEM 
GUMOWYM 

Jeden z anglclskich mlodych mo- 
delarzy skonstruowal model smi- 
glowta z napedem gumowym, Jesl 
to bardzo prosta, ale oryglnalna 
konstrukcja, jak to widzlmy na 
zdjeciu. 




